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АКТУАЛЬНАЯ ТЕНА 



Одна из, увы, постоянных проблем, 
которыми занимается наш журнал, — за- 
пасные части для личных автомобилей. 
Точнее, их хронический и неубывающий 
дефицит, из-за которого буквально стон 
стоит повсюду. Мы это знаем по письмам. 
Девятый вал дефицита, по общему 
мнению, уже навис над нами, и никто — 
ни слесарь на СТО, ни министр не могут 
сказать, когда все это кончится. 

Из писем на столь грустную тему мы 
легко могли бы составить многотомное 
изложение бед автолюбительских, но кто 
его станет читать! Судя по реакции 
министерств и ведомств, они ориенти- 
руются в ситуации не столько по реаль- 
ным бедам владельцев автомобилей, 
сколько по собственным отчетным пока- 
зателям, которые, как это ни странно, 
год от года все улучшаются. 

Конечно, улучшаются, только если 
смотреть на все через кривое зеркало 
отчетности, сплошь составленной из 
лукавых цифр. С высоких трибун и со стра- 
ниц центральной печати, надо признать, 
и нашего журнала, людей уверяют, что 
еще немного, еще чуть-чуть, и мы достиг- 
нем наконец сснормативно обоснованно- 
го уровня» обеспеченности советского 
автолюбителя услугами автосервиса и 
запасными частями. Но так ли безоблач- 
ны перспективы, как они представляются 
с административных высот! Давайте по- 
смотрим. 

В середине 70-х годов, когда мы еще 
не остыли от восторгов по поводу 
новых вазовских малолитражек, которые 
были молоды и крепки, каждую из 
них завод обеспечивал запчастями на 
42 рубля в год. И, как, вероятно, 
помнят многие автолюбители, заставшие 
то время за рулем, проблем с ними 
практически не возникало. Число «жи- 
гулей» в стране с каждым годом 
увеличивалось, а рост производства зап- 
частей не поспевал за этим процессом. 
В абсолютных цифрах объемы, правда, 
увеличивались, но одновременно воз- 
растал и разрыв между потребностью 
в запчастях на один автомобиль и их 
реальным количеством в системе авто- 
сервиса и в торговле. 

К началу 80-х годов мы с вами имели 
их уже только на 36 рублей в год на 
автомобиль. Сегодня, когда миллионы 
машин перешли за десятилетний срок 
эксплуатации, а около двух миллионов 
вообще стоят на приколе, так как 
владельцы не могут их восстановить, 
ВАЗ дает нам запчастей всего на 26 руб- 
лей. По остальным заводам положение 
еще хуже. 

Приходится только удивляться, как уда- 
валось бывшему Минавтопрому эту поли- 
тику выдавать за продуманную прог- 
рамму улучшения их положения. И 
вслед за этим задаться вопросом, как 
нынешний Минавтосельхозмаш собира- 
ется в ближайшее время решать про- 
блему дефицита на запасные части, 
если их становится все меньше и за ко- 
пеечные детали на черном рынке люди 
вынуждены платить сотни трудовых руб- 
лей только по той причине, что в мага- 
зинах полки пусты, да и в сервисе 
ситуация не лучше. Кто наконец ответит 
на этот вопрос! 
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Курс перестройка 


от ПРОТИВОСТОЯНИЯ 
к БЛАГОЖЕЛАТЕЛЬНОСТИ 


ВОДИТЕЛЬ И АВТОИНСПЕКТОР — ДВЕ КЛЮЧЕВЫЕ ФИГУРЫ В ТРАНСПОРТНОМ ПОТОКЕ. 
ИХ ВЗАИМООТНОШЕНИЯ ВСЕГДА СКЛАДЫВАЛИСЬ НЕПРОСТО, И СЕГОДНЯ ОНИ В ЗНАЧИ- 
ТЕЛЬНОЙ МЕРЕ ОПРЕДЕЛЯЮТ ПСИХОЛОГИЧЕСКИЙ КЛИМАТ НА НАШИХ ДОРОГАХ. 
ОБ ЭТОМ НЕ РАЗ ШЛА РЕЧЬ НА СТРАНИЦАХ ЖУРНАЛА. РАЗНЫЕ ПРИ ЭТОМ ВЫСКАЗЫВА- 
ЛИСЬ МНЕНИЯ, КАК МОЖНО УЛУЧШИТЬ ПОЛОЖЕНИЕ. БОЛЬШИНСТВО СХОДИЛОСЬ В 
ОДНОМ; НЕТ СМЫСЛА МНОЖИТЬ ВЗАИМНЫЕ ОБИДЫ И УПРЕКИ, НАДО ИСКАТЬ ПУТИ К 
ВЗАИМОПОНИМАНИЮ. ОНИ ВИДЯТСЯ ПРЕЖДЕ ВСЕГО В ПОВЫШЕНИИ ОБЩЕЙ КУЛЬТУ- 
РЫ НАЕУЕЙ АВТОМОБИЛЬНОЙ ЖИЗНИ, В ТОМ, ЧТОБЫ КАЖДЫЙ ИЗ НАС, И АВТОИНС- 
ПЕКТОР, И, КОНЕЧНО, ВОДИТЕЛЬ, ПОНЯЛИ НЕОБХОДИМОСТЬ САМОСОВЕРШЕНСТВО- 
ВАНИЯ. О НЕКОТОРЫХ ВОЗМОЖНЫХ НАПРАВЛЕНИЯХ ТАКОЙ РАБОТЫ РАЗМЫШЛЯЕТ 
СЕГОДНЯ НА НАШИХ СТРАНИЦАХ ДОКТОР ЮРИДИЧЕСКИХ НАУК В. В. ЛУКЬЯНОВ, 
КОТОРЫЙ МНОГИЕ ГОДЫ ЗАНИМАЕТСЯ ИЗУЧЕНИЕМ ПРОБЛЕМ, СВЯЗАННЫХ С БЕЗОПАС- 
НОСТЬЮ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ, ДА И САМ ДОЛГОЕ ВРЕМЯ РАБОТАЛ НА РАЗНЫХ 
ДОЛЖНОСТЯХ В ГОСАВТОИНСПЕКЦИИ. 


Автомобиль занимает все больше места 
в жизни нашего общества. И отношения, 
которые складываются между людьми в 
связи с автомобилизацией, затрагивают 
теперь интересы значительной части насе- 
ления — десятков миллионов водителей 
по профессии и владельцев собственных 
машин. В чем же конкретно состоят эти 
интересы? Вероятно, в том, чтобы наибо- 
лее полно использовать возможности ав- 
томобиля — передвигаться быстро, с ком- 
фортом, но в то же время безопасно. 
Для реализации последнего условия со- 
вершенно необходимо, чтобы в дорож- 
ном движении, а в нем, повторю, участву- 
ют миллионы людей, поддерживался 
порядок, неукоснительно соблюдались 
принятые на этот счет правила. 

Обязательность правил, как известно, 
закрепляется законом, в соответствии с 
которым к нарушителям применяются 
разные меры воздействия. Их значение 
для пресечения противоправных действий 
бесспорно. Но так же бесспорно, что 
любое наказание должно быть справедли- 
вым, то есть соразмерным проступку, 
степени общественной опасности право- 
нарушения. Знакомясь с редакционной 
почтой на эту тему, убеждаешься, что 
так происходит далеко не всегда. По- 
прежнему читатели жалуются на форма- 
лизм в правоприменительной практике, 
на то, что работа инспекторов зача- 
стую сводится к мелочным придиркам и 
штрафам за незначительные нарушения. 
По общему мнению, много еще субъек- 
тивизма в оценке дорожных ситуаций 
автоинспектором. 

Объяснять возникающую порой кон- 
фронтацию между водителями и работ- 
никами ГАИ тем, что их контакты в основ- 
ном происходят в конфликтной ситуации, 
то есть в условиях, не лучших для нор- 
мального общения, думаю, будет непра- 
вильно. Наоборот, это самый подходя- 
щий момент для воспитания участников 
движения. Именно в такой обстановке 
корректные, справедливые, доброжелате- 
льные действия инспектора наиболее 
эффективно воздействуют на сознание 
нарушителя. Соответственно неправиль- 


ное поведение инспектора неизбежно 
рождает антагонизм с участниками дви- 
жения, создает напряжение во взаимо- 
отношениях с ними. 

Я хочу поделиться некоторыми мысля- 
ми по поводу того, что надо сделать, 
чтобы исключить субъективизм при оцен- 
ке инспектором прегрешений водителя. 
Прежде всего провести четкий раздел 
между случайными действиями, не созда- 
ющими реальных помех движению, и со- 
знательным нарушением водительской 
дисциплины, а тем более проступком, 
граничащим по своим возможным послед- 
ствиям с преступлением. Такой подход, как 
правильно отмечают и авторы многих 
публикаций, облегчит жизнь и водителей, 
и автоинспекции. Одно дело случайная 
ошибка, недоразумение, ничем и никому 
не угрожающие, и другое, когда создает- 
ся ситуация, чреватая серьезной опасно- 
стью. Понятно, что должны резко раз- 
личаться и меры воздействия. 

Дифференциация ответственности с 
учетом действительной опасности наруше- 
ния — это не только пожелание, отража- 
ющее обоснованные претензии общест- 
венности, но и прямая обязанность право- 
охранительных органов, вытекающая из 
принципов советского законодательства. 
Хочу подчеркнуть, что Указом «Об адми- 
нистративной ответственности за наруше- 
ние Правил дорожного движения» повы- 
шенные санкции предусмотрены именно 
за создание аварийной обстановки. 

Почему же это положение закона так 
часто не реализуется? Потому что инспек- 
торы не обучены этому. Да, они получают 
немало указаний о необходимости точно 
соотносить меры воздействия с опасно- 
стью проступка. Но как, каким образом, 
какими пользоваться критериями? С 1983 
года, когда был принят Указ, обязываю- 
щий дифференцировать ответственность, 
число наказанных в административном 
порядке (имеется в виду число наказаний) 
уже превысило двести миллионов! Между 
тем, насколько мне известно, методики 
реализации требований Указа до сих пор 
нет. Инспекторы не имеют инструкций, 
которые четко определяли бы, как в тех 


или иных ситуациях отличить действитель- 
ную угрозу безопасности от формального 
нарушения Правил, умысел от неосторож- 
ности в действиях нарушителей, диффе- 
ренцировать в зависимости от этого ме- 
ры воздействия. В результате они опре- 
деляют степень общественной опасности 
нарушения Правил, руководствуясь исклю- 
чительно собственным представлением о 
добре и зле, личным опытом. Отсюда 
и беды. 

В коренном пересмотре нуждается не 
только административная правопримени- 
тельная практика, но и сам характер вза- 
имоотношений инспектора с водителем. 
Если имеет место умышленное создание 
аварийной обстановки, реальной угрозы 
безопасности окружающих, инспектор, на- 
верно, обязан быть суровым и жестким. 
Климат на дороге должен быть таким, 
чтобы эгоист, хулиган за рулем сдержи- 
вал свои антиобщественные наклонности 
хотя бы под угрозой строгого и неотвра- 
тимого наказания. Разумеется, и недоста- 
точно опытный водитель должен быть 
вдвойне осторожен, зная, что его ошиб- 
ка, если она создаст помеху другим, так- 
же не останется без реагирования. В то 
же время и он, и любой дисциплиниро- 
ванный водитель должны чувствовать 
себя за рулем спокойно и уверенно, не 
опасаясь явных’ придирок. 

Нередко бывает, что надо не наказы- 
вать, а помочь человеку. Скажем, водите- 
лю, растерявшемуся в сложных условиях 
незнакомого ему города, малоопытному 
владельцу недавно приобретенного авто- 
мобиля, попавшему в затруднительное 
положение, женщине с ребенком, пыта- 
ющейся поймать попутную машину. Пере- 
чень подобных ситуаций, в которых ин- 
спектор может оказать людям помощь, 
легко продолжить. Добрый совет, обо- 
дряющая улыбка, посильное участие — и 
взаимоотношения с людьми на дороге 
станут более доброжелательными, чело- 
вечными. 

В свое время мне довелось знакомить- 
ся с деятельностью дорожно-патрульной 
службы Франции. Самое сильное впе- 
чатление произвело не техническое осна- 
щение ее, а то, как обучены и воспитаны 
инспекторы, которых французы называют 
«дорожными ангелами»; строгая, беском- 
промиссная требовательность к злостным 
нарушителям и в то же время вниматель- 
ность, вежливость, у>іастие по отношению 
к водителям вообще. При оценке рабо- 
ты инспектора учитывается число не толь- 
ко выявленных нарушителей, но и случаев 
различной помощи участникам движения. 

Кстати, основные дороги под Парижем 
патрулируются ротами национальной гвар- 
дии, что в круг ее обязанностей, вроде 
бы, не входит. Заинтересовавшись, я уз- 
нал, что соединения национальной гвар- 
дии, дислоцированные в районе Пари- 
жа, занялись обеспечением безопасно- 
сти движения, чтобы, как выразился их 
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командир, «залезть в душу француза», 
и автомобильная дорога оказалась тем 
местом, где их деятельность быстро за- 
воевывала симпатии населения. 

О приобретении популярности надо 
подумать и нам. Ведь от того, какой след 
в сознании граждан оставят тысячи ежед- 
невных контактов с автоинспекцией, за- 
висят не только безопасность движения, 
порядок на дорогах, но и формирова- 
ние общественного мнения о правоохра- 
нительных органах, доверие и уважение 
к ним, как к подлинным слугам народа. 

Первый шаг в решении проблемы, о 
которой идет речь, я вижу в подготовке 
более обстоятельного, чем имеющееся, 
наставления, регламентирующего дейст- 
вия инспектора и в части правоприме- 
нительной практики, и в его взаимоотно- 
шениях с участниками движения. Разра- 
ботка документа должна вестись на науч- 
ной основе с привлечением обширного 
опыта из практики применения дорожного 
законодательства как у нас в стране, так и 
за рубежом. До сведения широкой об- 
щественности содержание этого доку- 
мента должно быть доведено не после 
его утверждения, а на стадии подготов- 
ки. 

Жизнь убедительно доказывает необхо- 
димость широкого предварительного об- 
суждения документов, предназначенных 
для правового регулирования движения, 
так как с ним сегодня самым непосред- 
ственным образом связаны десятки мил- 
. ЛИОНОВ людей. Общественность надо 
обязательно знакомить с конкретным 
содержанием каждого такого проекта, 
что даст ВОЗМОЖНОСТЬ внимательно и 
всесторонне оценить его и высказать 
свое мнение по существу обсуждаемых 
предложений. Подмена открытого обсуж- 
дения любой иной формой — интервью, 
проведением «круглых столов», бесед, в 
которых принимают участие одни спе- 
циалисты, не только не дает эффекта, 
но в условиях гласности расценивается 
как пренебрежение к демократическим 
нормам. 

В этом смысле показателен пример с 
последней редакцией Правил дорожного 
движения. Многочисленные замечания 
граждан стали поступать только после то- 
го, как они смогли ознакомиться с текстом 
уже введенного в действие норматива. 
В результате широкого общественного 
рецензирования выяснилось, что в Прави- 
лах есть ряд существенных недостатков. 
Аналогичная история, на мой взгляд, по- 
лучилась с новой редакцией законода- 
тельства об административной ответствен- 
ности за нарушение Правил дорожного 
движения. 

Рассматривая проблему совершенство- 
вания общественных отношений на авто- 
мобильной дороге, я в основном касал- 
ся деятельности ГАИ. Но есть и другая, 
не менее, а может и более важная сто- 
рона вопроса — отношение к инспектору 
самого водителя, воспитание в нем спо- 
собности правильно, с чувством ответ- 
ственности и гражданского самосознания 
воспринимать без обид справедливые 
действия работника ГАИ и законные меры 
административного воздействия, не опу- 
скаясь до обмана, уговаривания инспек- 
тора, не прибегая к давлению на него 
разными способами, например «руково- 
дящими» телефонными звонками и т. п. 
Инспектор, как и водитель, должен быть 
надежно защищен законом. Это отдель- 
ная тема, и она тоже заслуживает серь- 
езного разговора на страницах журна- 
ла. 
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Беседа с главным конструктором 
«БелавтоМАЗа» 

членом-корреспондентом АН БССР 
М. ВЫСОЦКИМ 

В последние годы советские грузовые 
автомобили нечасто появлялись на между- 
народных выставкахг а в тех случаях, ког- 
да их демонстрировали, посетители отме- 
чали всего лишь добротность машин 
традиционной конструкции. Чтобы заста- 
вить о себе заговорить в среде, пресы- 
щенной первоклассными моделями, на- 
шим грузовикам очень недоставало ори- 
гинальных технических идей, непривычных 
решений, словом, яркой индивидуально- 
сти. 

И вот корреспондент бельгийской га- 
зеты «Ллойд Анверсуа» Филипп Ван Дорен 
сообщил своим читателям: «Звездой Па- 
рижского салона, бесспорно, стала «Пе- 
рестройка», прототип грузового автомо- 
биля советских конструкторов минского 
автозавода. Он интересен как своим пол- 
ностью нетрадиционным замыслом, так и 
идеей, заключенной в названии автомо- 
биля: ветер перемен подул и в области 
грузового автомобилестроения. 

Нам кажется, что советская промыш- 
ленность свои исследования направляет 
на создание модульных конструкций как 
в области космических исследований, 
так и в других сферах хозяйственной 
деятельности. Специалисты МАЗа при со- 
здании прототипа дорожного автопоезда 
пошли тем же путем: дать большее ко- 
личество вариантов транспортных средств 
на основе взаимозаменяемости модулей. 
Это интересное решение привело к рож- 
дению автомобиля, не имеющего пре- 
цедента в мировой практике. 

Во всяком случае, одна вещь очевидна: 
он поразил всех. Как своей конструкцией, 
так и смелостью поступка». 

Среди посетителей советской экспози- 
ции можно было увидеть тщательно оде- 
тых людей средних лет, которые нето- 
ропливо, с пристальным вниманием ощу- 
пывали глазами 15-метровый автомобиль, 
на кузове которого читалась крупная 
надпись «РЕкЕБТІ^ОіКА». Специалисты 
«Скании», «Даймлер-Бенца», МАНа дела- 
ли свои выводы. 

Г лавный конструктор объединения 
«БелавтоМАЗ» член-корреспондент Ака- 
демии наук БССР лауреат Государст- 
венной премии М. Высоцкий тоже был на 
этой выставке. И первый вопрос к нему. 

— Что вынесли вы для себя, Михаил 
Степанович, ознакомившись с экспона- 
тами Парижского салона! 

— Прежде всего, сейчас многие фирмы 
ведут производство и исследования, 
объединив усилия. Возьмите: «Ивеко», 
например, итальянский ФИАТ, француз- 
ский «Юник», западногерманский «Ма- 
гирус» взялись выпускать унифицирован- 
ные семейства грузовиков на основе сов- 
местных исследовательских работ, произ- 
водства, сбыта. Шведской фирме «Вол- 
во» теперь принадлежат американские 
заводы «Уайт», французская «Рено» распо- 
ряжается судьбой заокеанского «Макка». 
Цель всех этих объединений одна: надо 
сохранить позиции на рынке тяжелых 



грузовиков, насыщенном почти равноцен- 
ными моделями. Сделать это сегодня 
можно, как правило, только сообща. Сов- 
мещение исследовательского потенциала 
и производственных возможностей не- 
скольких компаний позволит создать 
конкурентоспособную конструкцию. Вот, 
скажем, голландский ДАФ. Теперь он под- 
чинил себе английскую фирму «Лейланд», 
и новая модель ДАФ-95 не только стала 
грузовиком года, но и уже нашла 10 
тысяч покупателей — непростое дело в 
условиях жесточайшего соперничества. 

Что отличает зарубежные аналоги 
наших грузовиков? Изысканный дизайн, 
которым они не уступают легковым ав- 
томобилям. Говорят, что современные 
«седельники» все на одно лицо. А попро- 
буйте не узнать на магистрали «Форд- 
карго», или тот же ДАФ-95, или «Ивеко- 
турбостар»! 

Технические характеристики этих машин 
свидетельствуют о том, что мощность 
и наибольшая скорость пока остаются пра- 
ктически постоянными величинами, а 
поиск конструкторы ведут в области повы- 
шения экономичности и надежности, ком- 
фортабельности и безопасности. В грузо- 
вых автомобилях сейчас широко исполь- 
зуются электроника, а также многочис- 
ленные детали из синтетических мате- 
риалов. 

Все ведущие фирмы в этом отноше- 
нии вышли примерно на одинаковый уро- 
вень. Подняться над ним можно, только 
сделав, как принято теперь говорить, 
рывок. И если мы серьезно хотим про- 
биться на мировой рынок, я уверен, та- 
кой рывок необходим. Следует созда- 
вать принципиально новые конструкции. 
И то, что мы впервые показали нашу ма- 
шину — так называемый прототип 2000 го- 
да, — своевременный шаг. Я убедился в 
этом по реакции специалистов, журна- 
листов, просто посетителей. Они увидели 
в нашем МАЗе своеобразный прорыв 
к завтрашнему дню. 

— Но прототипы магистральных грузо- 
виков, нацеленных на 2000 год, уже по- 
строили и «Рено», и «фусо», и ФИАТ... 

— Да, построили, но по существу они 
выступили с конструкциями эволюционно- 
го характера, которые не поколебали 
традиционные решения. Мы же посмотре- 
ли на свою перспективу иначе. Либо выд- 
винем новую концепцию магистрального 


автопоезда, либо так и будем продол- 
жать «гонку за лидером». Чтобы задавать 
тон в мировом автомобилестроении, 
нужен не эволюционный, а революци- 
онный, или, говоря по-новому, перестро- 
ечный путь развития. 

— Но, позвольте, лет пять назад за- 
падногерманская фирма «Штайнвинтер» 
уже показала автопоезд новой концепции. 
Как вы оцениваете воплощенные в нем 
идеи! 

— «Штайнвинтер»? Мне представляет- 
ся, что предложенное ею компоновоч- 
ное решение магистрального автопоезда 
имеет не более как внешнюю привлека- 
тельность. Ваши читатели видели эту ма- 
шину на четвертой странице обложки 
сентябрьского номера за прошлый год. 
У водителя тягача в силу специфики кон- 
струкции очень ограничен обзор, нет 
спального отсека для напарника. Если 
исходить из позиции ведущих европей- 
ских фирм, выпускающих магистральные 
автопоезда, и потребностей рынка, мож- 
но предвидеть, что машины такой схемы, 
как «Штайнвинтер», не найдут приме- 
нения. 

А в чем заключается новый принцип, 
заложенный в конструкцию перспек- 
тивного автопоезда МАЗ! 

— В ее основе — использование сбор- 
ных секций, модулей. Сейчас мы распола- 
гаем несколькими десятками моделей и 
модификаций. Каждая — особенная, 
изготовляется отдельно, во многом инди- 
видуальна и в эксплуатации, в том числе 
в обслуживании. Новый принцип в кон- 
струкции позволит нам отказаться от 
выпуска целой гаммы моделей и сосредо- 
точить внимание на пяти-шести блоках- 
секциях, предельно унифицированных 
между собой. А уж из этих блоков- 
секций можно быстро скомплектовать 
автопоезд с любым количеством осей из 
двух, трех, четырех, пяти секций, доводя 
таким образом его полную массу до 88 
тонн. Мало того, избранная компоновоч- 
ная схема позволила нам объединить в 
один блок кабину водителя и грузовое 
помещение. Таким образом, теперь они не 
разделены и тем самым способствуют 
улучшению аэродинамических качеств, ко- 
торые у нашего автопоезда находятся 
на уровне легковых автомобилей. Отсю- 
да — существенное уменьшение расхода 
топлива. 

Пока, на первом образце силовой блок 
(двигатель, коробка передач, ведущий 
мост, рулевое управление) установлен 
только впереди, а это значит, что пред- 
ставленная в Париже машина — передне- 
приводный магистральный автопоезд. Но 
при необходимости вместо заднего, неве- 
дущего моста можно поставить силовой 
блок — один или, если надо, два. 

Сейчас силовая установка МАЗа 2000 
года позволяет перевозить грузы со ско- 
ростью 120 км/ч. У автомобиля незави- 
симая пневматическая подвеска всех ко- 
лес и оригинальная схема рулевого уп- 
равления, существенно улучшающая ма- 
невренность. Снаряженная масса маши- 
ны — 12 тонн, грузоподъемность перво- 
го образца — 21 тонна, объем кузова — 
83 м^, длина — 14,9 метра. 

Позаботились мы о том, чтобы в пути 
водитель чувствовал себя как дома. В 
кабине можно встать в полный рост, в 
ней два спальных места, холодильник, 
кондиционер, телевизор, магнитола и да- 
же портативная плита. В дополнение 
к обычным зеркалам — телеустановка 


заднего обзора. Целям безопасности 
движения служит и антиблокировочная 
система тормозов. Предусмотрены дру- 
гие электронные системы управления. 

— Все это, Михаил Степанович, очень 
радует, но ведь не секрет, что «сердце» 
перспективного МАЗа сделано фирмой 
МАН из ФРГ. Значит, мы вступаем в буду- 
щее с зарубежным силовым агрегатом! 

— Да, не секрет, что предприятие, 
моторы не производящее, идет на расши- 
рение сотрудничества с зарубежными 
фирмами. Сегодня в этом трудно узреть 
что-то предосудительное. В то же время 
надо иметь в виду и другое: двигатель, 
установленный на МАЗ — 2000, временный 
прототип силового агрегата, устраиваю- 
щий завод по мощности и конструктор- 
скому решению — горизонтальному рас- 
положению цилиндров. Его использование 
вовсе не означает, что отечественная 
промышленность не наладит производство 
подобных дизелей и в серию автомобиль 
выйдет именно с зарубежным. Хотя ос- 
нований к последнему немало. В Париж- 
ском автосалоне мы получили ряд но- 
вых предложений о сотрудничестве от 
известных автомобилестроительных фирм, 
в том числе американских. 

— Хочу еще раз вернуться к нашему 
первому вопросу — о Парижском авто- 
салоне. В каких мнениях он вас укрепил, 
что заставило задуматься! Наверное, 
среди экспонатов оказалось немало по- 
учительного, а встречи со специалистами 
фирм, изготовляющих автомобили, одно- 
типные с МАЗами, дали пищу для пред- 
ложений по перестройке проектирова- 
ния, испытаний, подготовки производ- 
ства новых моделей! 

— Главный вывод — мы на верном 
пути. Но это лишь начало. Вижу минский 
автомобиль во многих отношениях уже 
другим, завершенным. Времени для раз- 
думий нет, ведь автопоезд ждут эксплу- 
атационники. Надеюсь, с постановкой 
новой машины на производство не затя- 
нем. Министерство обещало поддержку. 

Было чему и поучиться у других фирм, 
особенно в отношении надстроек при- 
цепов. В сравнении с тем, что показали 
там ведущие западные компании, наша 
надстройка прицепа, что греха таить, 
требует еще большой доработки. По-но- 
вому я оценил деятельность каждого 
подразделения управления. Немало пред- 
стоит изменить и в организации труда 
конструкторов: пока в достижении высо- 
кого результата у нас больше заинте- 
ресованы руководители, нежели рядовые 
работники, которые во многом как раз 
предопределяют успех начинания. 

Еще раз вспомнил старую истину: в 
автомобиле нет мелочей. Серьезнейшим 
образом настраиваем смежные предприя- 
тия, от которых в большой мере зави- 
сит судьба перспективного автомобиля, на 
достижение общей цели. Но первоочеред- 
ная работа все же в вычислительном 
центре и за конструкторским кульманом. 
Ведь МАЗ — 2000 — это, повторюсь, на- 
чало. 

— А когда все же можно ожидать 
модульный МАЗ на конвейере! 

— Думаю, что при всех благоприятных 
обстоятельствах сумеем начать выпуск 
этой машины, которая пока существует 
только в виде первых прототипов, в конце 
следующей пятилетки, 
г. Минск Вел беседу О. ТАТУН 


КООПЕРАТИВ 

«ИНФОРМАВТО» 

предлагает платные инфор 
мационные услуги 


Квалифицированные специалисты под- 
готовят и пришлют вам информацию 
по различным направлениям автомо- 
бильных знаний. Вы сможете узнать 
технические характеристики транспорт- 
ных средств, о которых писал журнал 
«За рулем»; об особенностях содержа- 
ния и эксплуатации отечественных лег- 
ковых автомобилей и мотоциклов; об 
истории и новостях авто- и мотоспо- 
рта; о правовых нормах, регулирующих 
порядок владения и пользования тран- 
спортом; о материальной, администра- 
тивной и уголовной ответственности за 
нарушение Правил дорожного движения. 

Кооператив также подготовил и высылает 
всем желающим следующий информацион- 
ный материал: 

выкройки (в натуральную величину) чехлов 
на сиденья для автомобилей ВАЗ — 2109, 
ВАЗ— 2108, ВАЗ— 2107, ВАЗ— 2106, ВАЗ— 
2105, «Нива», «Москвич — 2141», «Таврия», 
ГАЗ— 24; 

все о выпускаемых в СССР шинах для 
легковых автомобилей: о маркировке, тех- 
нических характеристиках, об особенности 
эксплуатации и взаимозаменяемости, адреса 
заводов-изготовителей и их товарные знаки, 
порядок предъявления рекламаций; 

все о моторных и трансмиссионных мас- 
лах (в том числе зарубежного производ- 
ства), используемых в отечественных лег- 
ковых автомобилях: о маркировке, характе- 
ристике, применении, о взаимозаменяемости 
и совместимости; 

все о свечах зажигания (в том числе 
зарубежного производства), применяемых на 
отечественных легковых автомобилях: о мар- 
кировке, характеристике, рекомендации по 
применению, о взаимозаменяемости; 

обширную подборку наиболее интересных 
материалов, которые были опубликованы в 
рубрике «Советы бывалых» журнала «За 
рулем» за последние двадцать лет отдель- 
но по автомобилям ВАЗ, «Москвич», ЗАЗ и 
ГАЗ с комментарием специалистов; 

серию рекомендаций по диагностике и 
устранению неисправностей, с которыми 
каждый, кто садится за руль и собирается 
отправиться в дальнюю дорогу, должен уметь 
справиться своими силами (с чертежами и 
необходимыми комментариями); 

подборку материалов о повышении мастер- 
ства управления автомобилем (с иллюстра- 
циями и конкретными рекомендациями по 
тренировке навыков, необходимых в кри- 
тических ситуациях на дороге); 

действующий Примерный устав гаражно- 
строительного кооператива, утвержденный 
Правительством РСФСР, с комментариями 
юриста; 

подборку результатов первенств мира 
1988 года на гоночных автомобилях фор- 
мулы 1 и по ралли. Кубка дружбы социа- 
листических стран по кольцевым гонкам и 
по ралли с информацией о спортивном 
пути победителей и об автомобилях, на 
которых они выступали. 

Чтобы узнать ответ на интересующий 
вас вопрос или получить одну из предла- 
гаемых нами информационных подборок, 
точно и коротко сформулируйте, что вам 
нужно, и направьте письменный запрос по 
адресу: 103045, Москва, Селиверстов пер., 
10, «Информавто». К письму необходимо 
приложить квитанцию о переводе по почте 
или через сберкассу на счет кооператива 
№ 2461727 в Сокольническом отделении 

Промстройбанка г. Москвы (адрес: 107140, 
Москва, Краснопрудная ул., 2б/і) 3 (трех) 
рублей за каждый вопрос или одну ин- 
формационную подборку. 
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Первым, кто встретил меня у зоны бед- 
ствия, был начальник ВАИ округа Виктор 
Петрович Сур. Еще не столкнувшись лицом 
к лицу с самой бедой, а только увидев его 
воспаленные от недосыпания, полные печали 
глаза, чуть сгорбленную фигуру, я разом 
понял: впереди меня ждет такое, что и пред- 
ставить себе невозможно, хотя ко многому 
был готов, — кого в те дни трагедии в Армении 
не потрясли телепередачи, газетные строки, 
рассказы очевидцев. 

...Заштопанное, местами сдвинутое полот- 
но дороги. Рассеченные, словно ножом не- 
виданных размеров, горы и холмы. Остовы 
опрокинутых вагонов. Обрушившийся мост. И 
бесконечные когэнны машин, техники, людей. 
Горы вывезенного с развалин щебня, облом- 
ков плит в расщелинах и балках, просто 
рядом с трассой. 

Как постичь весь ужас случившегося, за- 
ключенный в одной фразе: города Спитака 
больше нет. И не только Спитака. На шоссе 
лишь дорожные знаки, все еще отмечающие 
начало и конец населенного пункта. Гогаран, 
Гегасар, Ширакамут, Лусахпюр, Джаджур... 

Видно, это неминуемо: в зоне бедствия, 
трагедии чувства обостряются до предела, 
вызывая и слезы скорби, и слезы сострада- 
ния, и слезы благодарности. С комком в горле, 
с ощущением безмерности горя проходили 
все дни этой выпавшей мне на долю команди- 


ровки. Потрясало не только случившееся, 
но и то проявление милосердия, челове- 
ческого единения, мужества и самоотвержен- 
ности бросивших все свои дела людей, при- 
ехавших, прилетевших, пришедших сюда, что- 
бы разделить горе оставшихся в живых, 
помочь одолеть беду. Они с яростью бро- 
сались на завалы, вгрызались в спрессован- 
ные чудовищной силой обломки, сцепленную 
намертво арматуру, забыв о сне, еде, отдыхе, 
творя поистине чудеса. 

Но сегодня, когда многое позади и получило 
уже трезвую оценку, мы говорим не только 
о проявлении человеческого духа, но и о том, 
как зачастую малоэффективны были усилия 
тех, кто пришел на помощь: катастрофиче- 
ски не хватало техники, специалистов, про- 
фессионализма, умения и знаний. Тяжко 
писать об этом, но очевидцы, непосредствен- 
ные участники трагедии как один свидетель- 
ствуют: в первые часы и дни, самые важные, 
ценою не в одну, в сотни человеческих 
жизней, здесь возникала паника, сумятица, 
неразбериха. 

Никто не пытается умалить того, что сдела- 
но. Наоборот, мы все должны быть беско- 
нечно признательны добровольцам — тем, 
кто своей самоотверженностью, личным при- 
мером доказал, что сострадание, душевный 
порыв и в наш трудный век не пустой 
звук. 


Но если оставаться честным до конца, 
главным героем следует признать все-таки не 
их, а людей военных, нашу Армию. И не толь- 
ко потому, что мужества, самоотверженно- 
сти, душевного порыва им тоже было не зани- 
мать. А потому, пожалуй, что, вырывая у 
смерти и отчаяния людей, они делали это 
профессионально, умело, на высоком, про- 
стите за канцеляризм, организационном 
уровне. Размышляя теперь над тем, что видел 
и слышал, чему сам стал свидетелем, все 
больше приходишь к выводу, что именно 
благодаря военным беда не разрослась еще 
больше. 

В первые часы, даже минуты бедствия, 
похоже, только в воинских подразделениях 
точно и полно знали, что и как необходимо 
делать. Потому что и этому были готовы. 
Люди и техника были подняты по тревоге и 
тут же пришли в движение, как в отлаженном, 
едином механизме. Хотя команды «сверху» в 
то время еще не поступало. Просто каждый 
знал свой маневр и действовал решитель- 
но и самостоятельно. Как это было отрабо- 
тано на многих тренировках и учениях, ими- 
тировавших чрезвычайные обстоятельства. 

В зону бедствия в тот же час двинулись 
из близлежащих воинских частей и городков 



военные колонны с самым необходимым. 
С продуктами, палатками, дровами, одеждой. 
За ними на дороги выходили уже более 
мощные колонны ‘'подкрепления — с техни- 
кой из соседних округов и частей. Люди 
и техника только еще приступали к изнуряю- 
щей многосуточной работе, а в поле у Спита- 
ка полковник Б. Щербаев уже разворачивал 
первые ремонтные базы для тех машин, ко- 
торые неизбежно будут выходить из строя 
и тормозить спасательные работы. Об этом 
в первые часы никто не думал, но надобность 
в таких постах и базах обнаружилась вско- 
ре же. И тут же ставились палатки, кухни. 

Командир связистов Н. Ножкин расска- 
зывал, что уже через четыре часа после земле- 
трясения была восстановлена связь со всеми 
(!) поврежденными городами и районами, 
«центром». Я видел радиоантенны и среди 
развалин, и на высотах, и на неподступ- 
ных перевалах. Машины казались занесен- 
ными туда некой чудодейственной силой. 
За этим — мужество и профессионализм 
водителей и связистов. 

И еще я видел благодарность на лицах 
потерявшихся, измученных горем, напуган- 
ных стихией людей в очереди к импровизи- 
рованным телефонным будкам и телеграфам 
на колесах, чтобы сообщить наконец о себе 
«на большую землю». Об этой маленькой, 
по сравнению с решаемыми общими зада- 
чами, детали не забыли все те же военные. 
Походкый хлебозавод старшего прапорщика 
В. Процика загружал первые буханки в маши- 
ны уже через восемь часов. 

Энергетические установки, операционные, 
пункты связи, домики, кухни, ремонтные ма- 
стерские, автозаправочные станции, хлебоза- 
воды, погрузчики, экскаваторы, автокраны до- 
ставлялись в любую точку бедствия и оказыва- 
лись самыми важными, необходимыми, по- 
истине золотыми. Говорю обо все этом не 
просто как корреспондент журнала оборонно- 
го Общества, а потому, что мог сам наблюдать 
и сам оценить в деле военных водителей в 
этой чрезвычайной, ни с чем не сравнимой 
обстановке. И еще потому, что об автотранс- 
портниках, воинах-автомобилистах, работав- 
ших в Армении, сказано до обидного 
мало. 

Поражал не только масштаб сделанного 
ими, восхищал героизм, который ежечасно 
приходилось проявлять воинам за рулем. 

...Могучий остов разрушенного стихией 
спитакского элеватора. Там люди. Мощные 
краны, сотни спасателей кажутся тут просто 
игрушечными. Колонна подполковника А. Сте- 
ценко, состоящая из МАЗов для транспорти- 
ровки ракет, направилась через перевал за 
танковыми тягачами, которые обратно везли 
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на полуприцепах, что само по себе уже тре- 
бует от водителя особого мастерства. Пере- 
вал встретил колонну снегом, порывистым 
ветром, гололедицей, кромешной тьмой но- 
чи. Могучие машины против воли ползли 
вниз, к пропасти. Что делать? Выход все-таки 
нашли. Стянули с тележек танковые тягачи, 
поставили их за МАЗами, зацепили тросами и 
так, на вожжах, по метру спускали вниз 
всю ночь. Почти переход суворовских солдат 
через Альпы! Да только в иное время, в иных 
условиях. 

Можно представить, что пережили тогда за 
рулем эти восемнадцатилетние солдаты, при- 
званные на службу всего полгода назад из 
далеких от гор Орловской, Калининской, 
Пензенской областей. Но они рассказывали 
об этом как о чем-то малосущественном, 
естественном, ведь главное то, что привезен- 
ные ими тягачи, хоть и надрывались от уси- 
лий и рвали тросы словно нитки, но сдвига- 
ли, сдвигали с места монолиты элеватора, 
догоняли казавшееся безнадежно упущенным 
время. Надо побывать на том перевале, что- 
бы понять, какое мужество, самообладание 
потребовалось тут от молодых солдат. Воло- 
дя Латынин, шедший первым. Женя Ахромчен- 
ков, Дима Прудников... Я всматривался в них 
и видел только те же опухшие от недосыпа- 
ния глаза, осунувшиеся лица, заскорузлые, 
в ранах руки, что и у всех, кто работал в зоне 
бедствия. 

Впрочем, и в пронизываемых ветром палат- 
ках, в кабинах машин, ставших домом, устав- 
шие, измученные люди говорили лишь о том 
же: как вырывали из железобетонного мас- 
сива людей. И почти ничего или вскользь о 
таких вот «частных» эпизодах. 

Военный водитель Александр Сидоренко, 
сутками работавший на перевозке грузов 
из ленинаканского аэропорта: «Пока загру- 
жали машину, спали прямо в кабине, 10 — 15 
минут — этого хватало, чтобы восстано- 
вить силы». Крановщик Гариб Симонян из 
«Разданстроя»: «Я не спал ни минуты первые 
трое суток, но спас 18 человек». Блокнот 
переполнен подобными записями, и имя каж- 
дого хотелось бы назвать. 


Надо увидеть самому разрушенные дома 
с обнажившимся квартирным 'уютом, с тре- 
пыхающимся на веревках бельем, школьные 
ранцы и тетрадки с недописанным, оборван- 
ным на полуслове диктантом, убитых горем 
людей, окунуться в быт тех, кто тут работал 
сутками, без остановки, чтобы постичь не 
только этот неброский героизм, но и понять 
мудрость и дальновидность тех, кто знал свой 
маневр с самого начала. Чтобы хотя бы по- 
том с благодарностью внимать, стоя у карты 
в штабе округа, «докладу» начальника авто- 
службы В. Надыбаидзе о том, как была 
организована работа, какую роль сыграла так 
своевременно и вроде бы нарочно перед 
самыми событиями внедренная впервые 
здесь, в округе, система оперативного управ- 
ления, включающая в себя и ЭВМ с дисплеем, 
и связь с постами на местах. Без нее невоз- 
можно было бы разобраться в том потоке 
грузов и машин, которые следовали по до- 
рогам к зоне, скоординировать и направить 
их по нужным руслам с учетом /^^етеоусло- 
вий и загруженности трасс, следить за про- 
движением и знать заранее, что нужно. 

Светились на карте дороги, отмечая про- 
движение колонн, бегала по ней указка, и 
становилось предельно ясно, какие задачи и 
как решались, что выходило на первый 
план, а что становилось следующей забо- 
той. Шло управление четырьмя тысячами 
военных и тремя тысячами гражданских ма- 
шин, всем необходимым для них хозяйством, 
людским и топливным обеспечением. И в этом 
виделась система, в которой не было белых 
пятен, непродуманных и нерешенных дей- 
ствий. 

Об иностранных специалистах, спасателях 
ходили легенды, о наших военных лег,енд 
никто не сочинял. Видимо, потому, что рабо- 
тали они неброско, без громких высказыва- 
ний. Делали свое дело. За десять минут (!) 
разгружали огромные чрева воздушных ко- 
раблей, спасали раненых и молча шли испол- 
нять последний скорбный дол** — доставать 
раздавленных людей там, где остальные отка- 
зывались по понятным причинам это делать. 
Легенд не слышал, просто видел: по каждому 


вопросу люди шли к военным, и те ни в чем 
никому не отказывали. Решали проблемы и 
с питанием, и с одеждой, топливом, запчастя- 
ми. Не требуя документов, справок, согла- 
сований. Надо — бери. 

«Сейчас я вам доложу», — начинал свой 
рассказ любой из военных, к кому я обращал- 
ся с вопросом, и в этом «докладе» всякий 
раз улавливалась инициативность, умелость и 
умение предвидеть и решать возникающие 
задачи. Решать их самостоятельно и в то же 
время согласовывать с общим планом, кото- 
рый появился и претворялся в жизнь уже 
с первых часов трагедии, словно им, воен- 
ным, все заранее было известно. 

Думаю, они простят мне мое изумление 
и восторженность, но за долгие спокойные го- 
ды многие стали как-то снисходительно по- 
глядывать на людей в защитной форме: вот, 
мол, получать получают, а ничего не делают. 
Настали часы и дни горя, беды, и ценность 
постоянной готовности этих людей, проступив- 
шей вдруг через это мнимое «ничегонеде- 
лание», оказалась самой очевидной и боль- 
шой, воистину золотой. Армейская организо- 
ванность, знание и умение, профессионализм 
в спасательных и восстановительных работах. 
Как не хватало всего этого в зоне бедствия 
гражданским. Как много можно было бы 
сделать, если бы так же четко и умело, 
как военные, работали и они. 

' Необходима единая система. Месяцы про- 
шли, а боль не утихает и не дает покоя 
мысль: сколько людей можно было спасти, 
будь мы к этому готовы, имей мы специаль- 
ные спасательные службы, способные без про- 
буксовки действовать в подобных чрезвы- 
чайных ситуациях. 

В. САЛМИН, 
спец. корр. «За рулем» 
Кировакан — Спитак — Ленинакан 

Когда корреспонденция готовилась к пе- 
чати, с удовлетворением узнали мы из 
информации о заседании Политбюро ЦК 
КПСС, что суровый урок, который пре- 
поднесла трагедия в Армении, извлечен. 


А. Сидоренко, военный водитель. Он попросил 
командование отложить его демобилизацию 
и сутками работал на перевозке грузов из 
ленинаканского аэропорта: «Спали прямо в 
кабине, по 10 — 15 минут...» 


Горячую пищу готовили на передвижных 
армейских кухнях и развозили по городу. 
Подходили все: и потерпевшие, оставшиеся 
в городе, и спасатели. В первые дни выру- 
чал армейский «неприкосновенный запас». 


Спитак. Подобные картины можно было ви- 
деть в любом месте города. Беда пришла 
внезапно и ударила здесь десятью баллами 
(фото внизу слева). 




«Фотография на память». Как похожа она чем- 
то на фронтовую. Водители районов Арме- 
нии одними из первых откликнулись на беду 
и прибыли в зону в тот же день. Затвор 
объектива зафиксировал их на день пятнад- 
цатый: Л. Мартиросян, Л. Егазарян, П. Ха- 
чатрян, А. Саркисьян, А. Григорян, С. Бейбу- 
тян, А. Степанян, С. Сароян, Ю. Кокин, 
А. Апозян, В. Ваиесян, Г. Курнашвили, 
С. Базакян хотели, чтобы о них знали в редак- 
ции, но мы решили, что о них, как о предста- 
вителях многотысячной армии водителей зо- 
ны, должны знать и наши читатели. 

Фото автора 
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АВТОДИЗАЙН-89 


В минувшем году состоялся первый 
дизайнерский конкурс нашего журнала на 
лучший эскизный проект легкового авто- 
мобиля для села (ЗР, 1988, №№ 4, 12). 
Проявленный к нему интерес со стороны 
читателей и специалистов в области ди- 
зайна и проектирования автомобилей 
убедил, что подобные состязания (а это 
настоящее состязание) в инженерной и 
художественной изобретательности весь- 
ма нужны, и стоит сделать их регуляр- 
ными. Мы с удовлетворением отмечаем, 
несколькими конкурсантами, в частности 
24-летним москвичом Андреем Клименко, 


заинтересовался отдел дизайна НАМИ и 
готов принять их в свой штат. 

Очевидно, что эти ежегодные ярмарки 
идей могут принести много полезного 
и автомобилестроению, и их участникам, 
и вообще широкому кругу автомобили- 
стов. Поэтому новый конкурс нацелен на 
поиск более широких возможностей при- 
менения автомобиля. Речь идет о спе- 
циальных и специализированных машинах, 
типаж которых у нас пока скуден, а тех- 
нические и дизайнерские решения, при- 
мененные в них, еще далеки от совер- 
шенства. Министерство автомобильного и 


сельскохозяйственного машиностроения 
СССР проявило заинтересованность в по- 
добном конкурсе, выделило немалый 
премиальный фонд, подключило к орга- 
низационным работам свой институт и за- 
вод. Этот шаг позволит конкурсантам 
рассчитывать, что их проекты не останут- 
ся просто свидетельством «игры ума», 
а смогут найти практическое применение 
в отрасли. 

«Автодизайн-89» открывает большие 
возможности и перед профессионалами, 
и перед талантливыми любителями, и 
перед заводскими коллективами. Полага- 
ем, что не останутся безучастными и стан- 
ции юных техников, различные нефор- 
мальные объединения людей, увлечен- 
ных техническим творчеством. Итоги кон- 
курса будут опубликованы в декабрь- 
ском номере нашего журнала. 

Желаем успехов! 


ПОЛОЖЕНИЕ о конкурсе «Лвтодизайн-89» 


1. Организаторы 

1.1. Конкурс организуют и проводят 
редакция журнала «За рулем». Министер- 
ство автомобильного и сельскохозяйствен- 
ного машиностроения СССР (его заводы и 
институты), правление Союза дизайнеров 
СССР. 

2. Задачи конкурса 

2.1. Стимулировать разработку идей по 
расширению возможностей автомобилей 
на базе грузовой модели УАЗ — 452. 

2.2. Привлечь внимание общественности 
к конкретной конструкторской и дизайнер- 
ской деятельности. 

2.3. Создать возможности для демокра- 
тического участия в разработке много- 
целевого автомобиля не только работни- 
ков автомобилестроения, но и самоде- 
ятельных" конструкторов. 

3. Участники конкурса 

3.1. В конкурсе могут участвовать все 
граждане СССР и любые организации, 
расположенные на его территории. 

3.2. К участию допускаются как отдель- 
ные лица (профессионалы и любители), 
так и организации, в том числе группы 
специалистов из заводских КБ, отраслевых 
НИИ, а также кооперативы, студенческие 
и общественные КБ, кружки техническо- 
го творчества. 

3.3. Для коллективной работы указы- 


вается официальное наименование орга- 
низации и руководитель группы, пред- 
ставившей конкурсную работу. 

4. Условия конкурса 

4.1. Предлагается тема «Семейство 
специализированных и специальных авто- 
мобилей на базе модели УАЗ — 
452 (или его прототипа, предлагаемо- 
го участниками) с разработкой эскизного 
проекта и дизайна. Семейство должно 
состоять из модификаций, предусмотрен- 
ных для перевозки пассажиров, мелких 
партий грузов, использования коммуналь- 
ными службами, почтой, кооперативами, 
гражданами, занимающимися индивиду- 
альной трудовой деятельностью, туриста- 
ми, многодетными семьями и т. д. 

4.2. Основные параметры базовой мо- 
дели должны быть близки к параметрам 
модели УАЗ — 452. 

4.3. Участники должны представить 
следующие материалы: 

4.3.1. Чертежи общего вида машин 
семейства, а также их компоновки в 
ортогональных проекциях (виды сбоку, 
спереди, сзади, сверху), выполненные 
черной тушью или фломастером в 
масштабе 1:10. 

4.3.2. Рисунок общего вида одной из 
модификаций семейства в ракурсе 3/4 спе- 
реди и сбоку, а также 3/4 сзади и сбоку, 
выполненные в цвете акварелью, гуашью. 


фломастерами с примерным соблюде- 
нием масштаба 1:10. 

4.3.3. Пояснительную записку с крат- 
кой характеристикой и описанием машин 
семейства (5 — 7 машинописных страниц). 

4.3.4. К конкурсной работе можно при- 
лагать дополнительную графическую ин- 
формацию об особенностях семейства. 

4.4. Чертежи и эскизы следует выпол- 
нять на листах ватмана; допускается пере- 
гибать и складывать их для получения 
формата АЗ (297X420 мм). При этом 
поле каждого рисунка должно раз- 
меститься в формате АЗ. 

4.5. Работы, выполненные карандашом, 
шариковой ручкой, чернилами не рассмат- 
риваются. 

4.6. Конкурс проводится в один тур. Жю- 
ри рассматривает работы, отправленные 
не позднее 1 августа с. г. (по почтовому 
штемпелю) по адресу: 103045, Москва, 
Селиверстов пер., 10, редакция журнала 
«За рулем» с пометкой на конкурс 
«Автодизайн-89». 

4.7. Работы следует отправлять заказной 
бандеролью. Ценные бандероли и посыл- 
ки не принимаются. 

4.8. Участники (в том числе и руководи- 
тели групп разработчиков) должны сооб- 
щить о себе следующие данные: фами- 
лию, имя, отчество (полностью), год рож- 
дения, образование (наименование учеб- 
ного заведения и профессию по диплому), 
место работы, должность или род заня- 
тий, адрес с почтовым индексом. 





* — 



Примеры оформления одной и той же модели («Бремах») для перевозки различных грузов и оборудования. 
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ПОИСКИ-ИПЕИ-РАЗРАБОТКИ 


топливо 

НАПОСЛЕЗАВТМ 


4.9. Полученные проекты не рецензи- 
руются и не возвращаются авторам. 

5. Жюри конкурса 

5.1. Жюри формируется из представи- 
телей редакции журнала «За рулем», 
Главного научно-технического управления 
Минавтосельхозмаша, НАМИ, УАЗа и 
Союза дизайнеров СССР. 

6. Награждение 

6.1. Для лучших работ установлены 
следующие денежные премии: одна за 
1-е место — 1000 рублей, две за 2-е мес- 
то — по 500 рублей, три за 3-е место — 
по 300 рублей и пять поощрительных 
премий по 100 рублей. 

6.2. Отмеченные премиями участники 
конкурса награждаются также дипломами 
редакции журнала «За рулем». 

6.3. Премированные работы будут в 
сокращенном виде опубликованы в жур- 
нале с комментариями членов жюри. 

Рекомендуемая в помощь конкурсантам 
литература: 

Акимов А. Г., Закс М. Н., Мелик- 
Саркисьянц А. С. Саморазгружающий- 
ся автотранспорт. — М., Машинострое- 
ние, 1965. 

Батищев И. И., Жуковский Ю. К. 
Новые специализированные автомобили и 
автопоезда для перевозки тарно-штучных 
грузов. — М., Складское хозяйство, 1975. 

Безбородько М. Д. Пожарные ав- 
томобили. — Л., Машиностроение, 1982. 

Бурков М. С. Специализированный 
подвижной состав автомобильного транс- 
порта. 3-е изд., перераб. и доп. — М., 
Транспорт, 1979. 

Вудсон У., Коновер Д. Справоч- 
ник по инженерной психологии для инже- 
неров и художников-конструкторов. Пер. 
с англ. — М., Мир, 1968. 

Краткий автомобильный справочник 
НИИ АТ. 10-е изд. перераб. и доп. — М., 
Транспорт, 1985. 

Кузнецов Е. И., Ахполов И. К. 

Специализированный подвижной состав 
для перевозки скоропортящихся грузов 
автомобильным транспортом. — М., 

Транспорт, 1967. 

Лесов Ю. И., Иткинд И. И. Пере- 
возка товаров народного потребления 
автомобильным транспортом. — М., 

Транспорт, 1979. 

Мелик-Саркисьянц А. С. Автомо- 
били-самосвалы. — М., Машиностроение, 
1987. 

Островцев А. Н. Основы проекти- 
рования автомобилей. — М., Машино- 
строение, 1968. 

Сомов Ю. С. Композиция в техни- 
ке. 2-е изд. перераб. и доп. — М., Ма- 
шиностроение, 1977. 

Специализированный автомобильный 
подвижной состав. Справочник. — М., 
Транспорт, 1982. 

Чеботаев А. А., Кийченко И. М. 

Тенденции развития специализированных 
автомобилей и автопоездов. — М., 

Транспорт, 1974. 

Чеботаев А. А., Эди ев С. Б. Съем- 
ные кузова автомобилей. — М., Транс- 
порт, 1976. 

Шавра В. М., Барулина И. Д., По- 
верчу к М. М. Холодильный автотранс- 
порт. — М., Пищевая промышленность, 
1981. 

Якобашвили А. М., Олитский В. С., 
Цеханович А. Л. Специализированный 
подвижной состав для грузовых автомо- 
бильных перевозок. — М., Транспорт, 
1979. 


• Запасы сырья 
неограниченны 

• Пар из выхлопной 
трубы 

• Гидридный 

или криогенный! 


Свести к минимуму ущерб, который 
наносят окружающей среде транспортные 
средства, их силовые установки, стало 
генеральной задачей ученых и инженеров 
на десятилетия вперед. Большие надежды 
на оздоровление атмосферы связаны, в 
частности, с применением газообразных 
топлив, а среди них совершенно особое 
место принадлежит водороду. Ресурсы для 
его получения практически неограничен- 
ны: ведь это вода, занимающая почти 
три четверти земной поверхности. Водо- 
род получают ее электролитическим раз- 
ложением, а в процессе сгорания обра- 
зуются водяные пары, да еще (при ис- 
пользовании атмосферного воздуха) окис- 
лы азота. 

Возможность использовать водород как 
топливо в двигателях внутреннего сгора- 
ния давно доказана экспериментально, 
и сам двигатель не требует радикальных 
переделок. Однако такие опыты ставятся 
десятилетиями, а на пути к широкому 
применению водорода все еще немало 
трудностей. Ниже речь пойдет не только 
о них, но и о том, какого уровня достиг- 
ли конструкции водородных автомобилей, 
разработанные ведущими фирмами за ру- 
бежом. 

Не касаясь здесь вопросов производства, 
хранения и транспортировки водорода в 
промышленных масштабах, отметим, что 
для использования этого газа в автомо- 
бильных двигателях необходимо решить 
проблемы его хранения на автомобиле и 
приготовления рабочей смеси. У водоро- 
да — наименьшая среди газов плотность, 
поэтому хранить его в сжатом состоянии 
нецелесообразно. Даже при 200 кгс/см^ 
(19,6 МПа), то есть давлении в баллонах, 
где содержат природный газ (метан), 
масса водорода составит всего 1% массы 
баллона, который к тому же по объему 
будет в 20 раз больше бензобака. Поэто- 
му эксперименты сосредоточены на двух 
типах накопителей: металлогидридном и 
криогенном. 

Первые основаны на принципе погло- 
щения водорода некоторыми сплавами с 
образованием химических соединений — 
гидридов. Процесс связывания в них водо- 
рода сопровождается выделением тепла, 
а чтобы вновь выделить газ, гидрид нужно 
нагреть. Это тепло при движении берут 
у отработавших газов или жидкости систе- 
мы охлаждения. Способ хранения водо- 
рода связанным используется ряд лет на 
экспериментальных автомобилях «Мер- 
седес-Бенц» (рис. 1). К его достоинствам 


относят отсутствие утечек, простоту за- 
правки и меньший, чем у бака для сжа- 
того водорода, объем. 

Правда, соотношение масс железотита- 
нового гидрида и накапливаемого в нем 
водорода ненамного лучше, чем при хране- 
нии в сжатом состоянии (доля последне- 
го около 2%). Несколько выгоднее оно при 
использовании никельмагниевого гидри- 
да. Как бы то ни было, на водородном 
«Мерседесе» масса гидридного аккумуля- 
тора около 300 кг, и он занимает почти 
весь объем багажника. Энергоемкость 
аккумулированного в нем топлива экви- 
валентна всего 13 литрам бензина, а за- 
пас хода не превышает 120 километров. 
Ведется кропотливый поиск более энерго- 
емких и легких гидридов. 

Гораздо лучшие объемно-массовые по- 
казатели дает применение криогенной 
емкости с жидким водородом. Чтобы 
достичь той же плотности энергии, что у 
топлива в бензобаке, такой баллон должен 
быть только вдвое тяжелее его. Но здесь 
подстерегает другая сложность: водород 
переходит в жидкую фазу при —253° С. 
Чтобы хранить его при этой температу- 
ре, избежать утечек, элементы системы 
должны быть особым образом изолиро- 
ваны. На опытном БМВ-735и «ІНг» (рис. 2) 
они выполнены с двойными стенками, 
между которыми — глубокий вакуум. 
Суммарная толщина стенок бака 40 мм, 
его масса — 70 кг, а вместимость — 93 л 
водорода, что эквивалентно примерно 30 л 
бензина. Объем багажника сократился 
незначительно, причем на машине стоит 
и штатный 90-литровый бензобак. 

Изоляция не спасает, однако, от потерь 
топлива на испарение (примерно 2% в 
день). Водород в баке находится под дав- 
лением около 4 кгс/см^, и этого доста- 
точно для подачи топлива к двигателю 
без насоса (как, кстати, и от металлогид- 
ридного аккумулятора). В теплообменни- 
ке сжиженный водород превращается в 
газ, принимая температуру окружающего 
воздуха. 

У воздушноводородной смеси очень ши- 
рокие пределы воспламенения (от 5 до 
75% содержания водорода), поэтому дви- 
гатель может работать как на обедненной, 
так и на богатой смеси. Нет дроссель- 
ной заслонки: для регулирования оборо- 
тов двигателя служит электронноуправ- 
ляемый клапан дозировки топлива. 

«Даймлер-Бенц» и БМВ эксперименти- 
руют с двумя типами систем впрыска: 
для внутреннего (в камере сгорания) и 
внешнего (во впускной трубе) смесеобра- 
зования (рис. 3 и 4), Больше преимуществ 
показал второй процесс. Это опять-таки 
связано с физическими свойствами газа: 
занимая большой объем, он уменьшает 
общее количество горючей смеси, поступа- 
ющей в цилиндр,, по сравнению с исполь- 
зованием бензина. Поэтому литровая мощ- 
ность мотора, работающего на водороде, 
ниже. 

Итак, в двигателях «мерседесов» и БМВ 
используется внутреннее смесеобразова- 
ние. Через многодырчатые форсунки топ- 
ливо непрерывно подается к впускному 
клапану (подобно системе «Бош-КЕ-дже- 
троник» на бензиновом моторе «Фольк- 
сваген-гольф-ГТИ» — ЗР, 1984, № 10). 

Есть и «фирменные» отличия: «Мер- 
седес-Бенц» работает на богатой смеси. 
При рабочем объеме 2299 см^ мотор разви- 
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Рис. 1. €(Мерседес-Бенц-230Е)) с системой пи- 
тания водородом и дополнительным впрыс- 
ком воды; 1 — горловины для заправки; 2 — 
металлогидридный аккумулятор водорода; 
3 — предохранительный клапан; 4, 6 — магнит- 
ные клапаны; 5 — редуктор давления; 7 — 
расходомер; 8 — дозатор водорода; 9 — 
дифференциальный регулятор; 10 — распре- 
делитель водорода; 11 — впускная труба; 
12 — форсунка для водорода; 13 — пере- 


Рис. 2. Схема системы питания эксперимен- 
тального автомобиля БМВ-735и: 1 — много- 
дырчатая форсунка для водорода; 2 — 

электронный дозирующий клапан для разгона 
и дросселирования; 3 — испаритель жид- 



качивающий насос; 14 — заслонка для отра- 
ботавших газов; 15 — теплообменник; 16 — 
бак для впрыска водорода; 17 — насос для 
впрыска воды; 18 — фильтр; 19 — дозатор 
воды; 20 — форсунка для впрыска воды; 
21 — индикатор для водителя; 22 — венти- 
ляция аккумулятора; 23 — электронный 

блок автомобиля; а — водород; б тепло- 
носитель; в — вода для впрыска. 


кого водорода; 4 — топливопроводы с вакуум- 
ной изоляцией; 5 — блок вентилей с вакуум- 
ной изоляцией для закачки жидкого водо- 
рода; 6 — механический компрессор с ре- 
гулируемыми лопатками; 7 — дроссельная 
заслонка с электронным управлением для 
работы на бензине; 8 — аварийные датчи- 
ки утечки водорода; 9 — бак для жидкого 
водорода с вакуумной изоляцией; 10 — пере- 
пускные и предохранительные клапаны для 
паров водорода; ОН. — газообразный водо- 
род; ІН > — жидкий водород. 



Рис. 3. Внутреннее смесеобразование; впрыск 
водорода непосредственно в камеру сго- 
рания. 



Рис. 4. Внешнее смесеобразование* впрыск 
водорода во впускную трубу перед клапаном. 


вает 105 л. с. (бензиновый — 136), позво- 
ляя машине достигать 180 км/ч. Однако 
есть существенный минус: принятое соот- 
ношение водорода и воздуха дает смесь, 
способную воспламеняться самопроиз- 
вольно (например, от нагретых деталей 
двигателя). Поэтому «Мерседес-Бенц» ос- 
нащен дополнительной системой впрыска 
воды. Ее добавка снижает нежелатель- 
ную склонность к самовозгоранию. Од- 
нако если часть пути ехать «на полном 
дросселе», потребуется запас в 30 — 50 л 
воды. 

Опасность побочных вспышек заставила 
использовать на новом БМВ менее бога- 
тую смесь, хотя и хуже воспламеняю- 
щуюся, а главное — дающую меньше 
теплоты при сгорании. Зато на этой ма- 
шине впервые обошлись без впрыска воды, 
что также имеет свою цену: двигатель 
БМВ-735И «іНг» на водороде развивает 
136 л. с. вместо 211 на бензине, скорость 
машины 160 км/ч вместо 233 км/ч. А чтобы 
достичь приемлемой характеристики кру- 
тящего момента, пришлось специально 
установить механический компрессор. 

Концепция обеднения смеси дает, одна- 
ко, экономию топлива. «735-я» потребля- 
ет на 100 километров пробега около 30 л 
водорода, что сравнимо с 10 литрами 
бензина. О запасе хода в 300 .километров 
можно говорить всерьез. 

Безопасность также перестала быть про- 
блемой. На водородные автомобили рас- 
пространяются те же требования, что и на 
обычные газовые. Чувствительные датчи- 
ки подают при утечке сигнал тревоги. 
В случае аварии водород ведет себя не 
опаснее бензина. Он мгновенно поднима- 
ется, смешивается с воздухом, и, если да- 
же при взрыве бака происходит вспышка, 
пламя не распространяется вширь. На- 
оборот, это характерно для загорания 
бензина, поскольку его пары держатся 
около земли. Но накопление водорода 
в закрытых непроветриваемых помеще- 
ниях взрывоопасно: испаряясь и смеши- 
ваясь с кислородом воздуха, он может 
образовать гремучий газ. 

По мнению специалистов фирм «Дайм- 
лер-Бенц» и БМВ, быть может, несколько 
самоуверенному, важнейшие проблемы 
уже решены. То, что водородные авто- 
мобили не идут в серию, объясняется 
чрезвычайно высокими затратами. При 
серийном изготовлении БМВ-735и на водо- 
роде будет примерно на 15% дороже бен- 
зинового аналога. Литр водорода стоит 
2 марки ФРГ, бензина — 50 пфеннигов, а 
с учетом выхода анергии соотношение — 
6 марок к 50 пфеннигам слишком дорого. 
Впрочем, «слишком» с позиции сегодняш- 
него дня. Жизненная необходимость пред- 
отвратить катастрофическое загрязнение 
атмосферы заставляет думать о другом 
счете. 

Центральной проблемой водородной 
энергетики становится экономически це- 
лесообразное производство водорода. 
Многое здесь еще вызывает опасения, 
и оптимистически настроенные «спецы» в 
Западной Европе обвиняют политиков, 
что те мыслят понятиями технологий 
каменного века. Ну, а более уравновешен- 
ные связывают перспективы с использо- 
ванием солнечной энергии для разложе- 
ния воды. Первая опытная установка 
такого типа в ФРГ начнет работать в 
1991 году. Одним из спонсоров проекта 
стоимостью 60 миллионов марок ФРГ ста- 
ла автомобильная фирма БМВ. Трезвые 
голоса утверждают, однако, что использо- 
вание водорода как автомобильного топ- 
лива станет реальным только в следую- 
щем веке. 

Эксперименты с водородным горючим 
ведутся и у нас в стране. 

В. АРКУША, 
инженер 
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«ТАВРИЯ»: 

ПЕРВЫЕ 

ОЦЕНКИ 


ПРИ ЗНАКОМСТВЕ С НОВЫМ АВТОМОБИ- 
ЛЕМ НАМИ В ПЕРВУЮ ОЧЕРЕДЬ ДВИЖЕТ 
ЛЮБОЗНАТЕЛЬНОСТЬ. НО НЕ ТОЛЬКО. 
ПУСТЬ ДАЖЕ НЕОСОЗНАННО, МЫ КАК 
БЫ ПРИМЕРЯЕМ МАШИНУ НА СЕБЯ, А 
ПОТОМУ И ВЫВОДЫ НЕВОЛЬНО ПРИОБ- 
РЕТАЮТ СУБЪЕКТИВНУЮ ОКРАСКУ. ПЕ- 
НЯТЬ НА ЭТО ГРЕШНО: ПРИСТРАСТНОСТЬ 
ПО-СВОЕМУ ОБОГАЩАЕТ РЕЗУЛЬТАТ, 
ПРОСТО НЕ НУЖНО ВОСПРИНИМАТЬ ЕГО 
КАК АБСТРАКТНУЮ ИСТИНУ. 


Облегчив душу таким вступлением, 
хочу рассказать о своих первых кон* 
тактах с «Таврией» — машиной, кото- 
рая сейчас привлекает внимание многих 
автомобилистов, как начинающих, так и 
опытных. Читателям «За рулем» она из- 
вестна по целому ряду публикаций 
в журнале, кое-кто уже разглядывал 
и щупая, но узнавших практически пока 
очень немного. 

До поездки в Запорожье за серий- 
ным автомобилем для редакционных 
испытаний мое знакомство с ЗАЗ — 1102 
тоже было чисто внешним. Впрочем, и 
внешность автомобиля — далеко не 
последнее дело. Мне лично представля- 
ется, что при всем сходстве “ «Таврии» 
с уже примелькавшимся ВАЗ — 2108, эк- 
стерьер первой удачнее. «Восьмерке» 


явно не хватает цельности и, если 
позволительно так выразиться, зрительной 
приглаженности. Облик машины в зна- 
чительной мере зависит от ракурса. Мож- 
но предположить, что дизайнеры стре- 
мились к остроте к пикантности, но 
вещи эти очень тонкие, и в данном 
случае, как мне кажется, полной удачи не 
получилось. «Таврия» же имеет более 
уравновешенную форму (здесь, как из- 
вестно, все решает «чуть-чуть»), выдер- 
жанную в едином ключе, без претен- 
циозных частностей. Это, понятно, не 
всплеск дизайнерского искусства, но нам 
такового и не требуется, у нас про- 
блема в другом. 

Изобилие и дешевизна на нашем авто- 
мобильном рынке пока так далеки, что и 
в телескоп не просматриваются; машину 
эксплуатируют многие годы, и все это 
время она должна оставаться приличной, 
не устаревшей. Думается, в этом свете 
«Таврия» выглядит неплохо. Кстати, не- 
которую проверку временем она уже не- 
вольно прошла. Автомобиль в нынешнем 
виде был готов к производству по край- 
ней мере восемь лет назад, но роды 
по известным всем причинам, мягко 
говоря, затянулись. Тем не менее и сейчас 
ЗАЗ — 1102 смотрится никак не хуже 
других отечественных моделей нового по- 
коления. Правда, само означенное поко- 
ление по абсолютным меркам уже не 
носит клейма первой свежести, но это, 
как говорится, другой вопрос. 

Итак, в одном из цехов ЗАЗа меня 
ожидал свежеиспеченный автомобиль 
светло-бежевого цвета, небольшой и 
симпатичный. Дело было утром, и мне, 
понятно, не терпелось «двинуть» на Мо- 
скву. Но не тут-то было: в машине 
лежал перечень замечаний Госприемки из 
полутора десятков пунктов. Хотя сами 
эти пункты настраивали на мажорный 
лад: «Отсутствует пружинная шайба под 
болтом...» Если уж такое ловят, то, 
несмотря на поздний старт, поездка 
обещает быть спокойной, даже прият- 
ной. 

В самом деле, машина оказалась из 
тех, к которым не приходится долго 
привыкать; рабочее место водителя 
спланировано складно, без выкрутасов. 
И главное, что перед этим меня особен- 
но волновало, — сидеть, вообще говоря, 
не тесно. А нас было двое, и каждый 
с габаритами выше средних. Потом, 
в Москве, я измерил рулеткой ширину 
салона в зоне локтей (именно здесь 
нужен наибольший размах) у «Таврии» 
и ВАЗ — 2101. Получилось соответственно 
131 и 136 см. Конечно, эта разница в 


пять сантиметров очень заметна, во вся- 
ком случае тому, кто привык к просто- 
ру «жигулей». Однако годится и так. 

Словом, в салоне было уютно, а бежала 
машина устойчиво и довольно резво. 
Но продолжалась эта идиллия недолго. 
Сначала в работе двигателя появились 
еле заметные странности, а потом он 
отказал. Но не «вглухую» (в этом случае 
найти дефект несложно), а пускался и 
с грехом пополам мог работать при 
непрерывной подкачке топлива педалью 
газа. Темнота, холод и пронизывающий 
ветер никак не способствовали изуче- 
нию незнакомого агрегата, поэтому при- 
шлось с превеликим трудом тянуть 
пятнадцать километров до ‘ сервисной 
станции ВАЗа вблизи города Новомо- 
сковска. Фирма, конечно, не по про- 
филю, но лишь бы пустили в тепло, 
хоть ненадолго. 

Не пустили. «Сервисмены», вызванные 
долгим стучанием в запертые двери, 
после продолжительных дебатов объ- 
явили, что мы не сумели заинтересо- 
вать их нашей судьбой. Врата оазиса 
захлопнулись. 

Пришлось действовать как в прежние 
времена, когда никакого сервиса не су- 
ществовало, а понятие «взаимопомощь» 
еще не было устаревшим. Разыскали 
городское автохозяйство и, выслушав 
сочувственный комментарий дежурного 
механика, въехали в ангйр, где ремон- 
тируют автобусы. 

Причина бедствия оказалась простой и 
несуразной. Из впускного коллектора 
вывернулась и потерялась большая заглу- 
шка, расположенная в неудобном для 
осмотра месте (поэтому она, видимо, 
и осталась вне поля зрения Госприемки). 
Появившаяся дыра успешно конкурирова- 
ла с карбюратором, отчего топлива 
мотору катастрофически не хватало. 
Подходящая резьбовая деталь нашлась, 
и мы снова нырнули в ночь. 

Следующий поджидавший нас дефект, 
видимо, более типичен: отрыв металли- 
ческой обоймы от нижней кромки 
опускного стекла в двери. Стекло пере- 
косилось и заклинилось, образовав широ- 
кие щели. Чтобы не впускать морозный 
воздух в салон, пришлось включить 
«печку» на максимум. Вынужденный 
эксперимент показал, что отопитель 
«Таврии» эффективен (своего рода реванш 
конструкторов за многолетнюю маяту с 
отоплением «запорожцев»). 

Выявились в дороге и другие де- 
фекты изготовления (о замечаниях по 
конструкции — отдельный разговор в 
ближайшем будущем). При небольших 
оборотах двигатель вялый, тянет слабо, 
и лишь с приближением к средним 
оборотам как бы спохватывается. Это 
явный грех карбюратора (такое присуще 


Панель приборов хо- 
рошо просматрива- 
ется; контрольные 
лампы собраны в вер- 
тикальный блок, рас- 
положенный посре- 
дине. Слева на па- 
нели видны три кноп- 
ки: аварийной сигна- 
лизации, противоту- 
манных фонарей, на- 
ружного освещения; 
справа — блок управ- 
ления системой вен- 
тиляции и отопления. 
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и «озонам», но в неизмеримо меньшей 
степени). Однако и при повышенных 
оборотах крутящий момент несколько 
ниже ожидаемого, приходится довольно 
активно «крутить» двигатель. Пусковая 
система тоже какая-то норовистая. Иными 
словами, карбюратор нуждается в серьез- 
ной проверке и доводке. Впрочем, 
неприятнее другое: воющие шумы в ко- 
робке передач, неудовлетворительная 
работа синхронизатора второй передачи. 
Разбираться с этими делами пока ра- 
новато, придется дождаться завершения 
обкатки. 

Но уже можно немного поговорить 
о самых первых потребительских оценках 
машины. Точнее, попытаться ответить на 
вопросы, которые приходится слышать 
чуть ли не на каждой стоянке: «Ну, 
как машина, ничего? Намного уступает 
«восьмерке»? А по сравнению с три- 
надцатой (первой, одиннадцатой) мо- 
делью «жигулей»?» 

Г лубинный смысл таких вопросов поня- 
тен. Вот начинающий автомобилист, наце- 
лившийся на покупку первой машины. 
Тянуть ли ему всеми силами до накоп- 
ления восьми с половиной тысяч («2108», 
«2105») или ограничиться «Таврией» с ее 
привлекательной ценой 5100 рублей? 
Другая многочисленная группа интере- 
сующихся — нынешние владельцы ВАЗ — 
2101, «21011», «21013». Это в известном 
смысле гурманы, избалованные хорошей 
техникой. Но машина состарилась, дорого 
ее не продашь. И в этом случае 
ЗАЗ — 1102 весьма притягателен. 

Вообще говоря, советы давать легко. 
Но хорошие советы — - трудно. Потому 
что у каждого человека свои приори- 
теты. 

Если на первом месте стоят сообра- 
жения престижа, рассуждать на техни- 
ческие темы попросту излишне. 

Если главное требование к машине — 
большая вместимость, вряд ли стоит 
ориентироваться на «Таврию». Нельзя 
сказать, что она затеснена, да и багаж- 
ник, в общем, не маленький, но, ска- 
жем, с «жигулями» ей конкурировать 
трудно. 

Если же просто нужна машина для 
разъездов (по большей части одному 
или вдвоем), недорогая, современная, 
в меру скоростная, с достаточно удоб- 
ным салоном и возможностью разовой 
перевозки довольно крупного груза 
(при сложенном заднем сиденье) — 
«Таврия» вполне подходяща. Думаю, 
многие из нынешних владельцев «деше- 
вых» модификаций ВАЗ, непредвзято 
оценив свои транспортные потребности, 
удовлетворились бы ее показателями. 
Тем более (выскажу крамольное предпо- 
ложение) те, кто покупает первую машину 
и нацелился на ВАЗ — 2108. Ибо, повто- 
рюсь, по компоновке и дизайну машины 
эти одного плана, и хотя «Таврия» 
поменьше и победнее, но отнюдь не 
настолько, насколько она дешевле. 

Короче говоря, при всем своем скеп- 
тицизме могу следующими словами 
выразить первые водительские впечат- 
ления: машина аккуратная и приятная. 
Но это, так сказать, в целом. Что же 
касается технических особенностей!, эк- 
сплуатационных качеств, надежности, 
удобства обслуживания и многого дру- 
гого — посмотрим. И будем регулярно 
делиться своими наблюдениями. 

А. МОИСЕЕВИЧ 


НА«САИАРЕ» 
ПО ДОРОГАИ 
ЕВРОПЫ 


Лиссабон, 16 сентября прошлого года, 
вечер. По московскому времени на подходе 
полночь, по местному — двадцать один 
час. Без малого трое суток, как мы — 
участники автопробега Москва — Лиссабон 
обходимся без сна. Если, конечно, не 
считать сном тревожное забытье на заднем 
сиденье «девятки», когда после очередного 
дежурства за рулем выпадало отключиться 
на час-полтора. И вот мы в номере 
лиссабонской гостиницы .«Лючия». Пока 
вдвоем. Нет Олега Богданова — главно- 
го «движителя» идеи пробега и шеф-пилота 
нашего экипажа. Но вот и он появляется, 
правда, не рядом с нами, а на экране 
телевизора. Вид у него не к месту угрю- 
мый. «Разморило под студийными софи- 
тами, как бы не задремал на глазах 
всей Португалии», — предполагаем мы 
с Володей Соловьевым, беспечно отхлебы- 
вая вкусный кофе из «космических ту- 
бов» — остатки нашего дорожного пи- 
тания. Вновь перед нами обаятельная ве- 
дущая местной программы вечерних ново- 
стей. Она темпераментно, не переставая 
улыбаться и заглядывать в глаза, что-то 
нам рассказывает. Что — остается только 
догадываться, так как с португальским 
у нас плохо. Наконец улавливаем знако- 
мые слова; «Советский Союз», «Москва», 
«Лиссабон», «Самара», и на экране по- 
является Карлуш Фину — обозреватель 
португальского телевидения, одіін из участ- 
ников автопробега Лиссабон — Москва 1986 
года. 

С помощью его русского языка ведущая 
включает в работу Олега, который взял 
себя в руки, окончательно проснулся и 
легко вступает в диалог. Вопросы разные: 
о перестройке в нашей стране, о подго- 
товке к пробегу, о машине, о нас са- 
мих... Завершая интервью, ведущая, все так 
же улыбаясь, спрашивает: «Зачем понадо- 
билось нестись так быстро через всю 
Европу? Это ведь так трудно и опасно. 
Какая цель? Результат?» 

Да, и результат тоже, конечно, был од- 
ной из целей нашего пробега. А как же 
иначе — нам был сделан вызов и было 
бы странным, если бы мы, приняв его, 
не попытались пройти этот путь быстрее, 
чем наши португальские коллеги. Но не 
только гонка за временем привела нас на 
западную окраину Европы, не только свой- 
ственное каждому человеку желание испы- 
тать себя в необычной, трудной работе, 
сделать то, что еще никто не делал. 

Наш журналистский хлеб, как известно, — 
впечатления, информация. Наш долг — 
помочь людям узнать друг друга, лучше 
понять, чем мы живем, что любим, что 
умеем, обитая на разных концах одного 
континента, а то и мира. Так было и в этой 
поездке. 

Португалия не самая автомобильная стра- 
на Европы, да не обидятся на меня ее 
жители, которые искренне уверены в об- 
ратном, но и на ее дорогах постоянно 
встречаешь машины всех автомобильных 
фирм мира. Практически нет только совет- 
ских. Так вот, уже на второй день после 
нашего сенсационно скорого появления у 
ворот Лиссабона, благодаря телевидению 
и газетам, «Самара» из России стала чрез- 
вычайно популярна. Узнавали ее повсюду. 
На дорогах, хотя мы уже никуда не спе- 
шили, нас все пропускали. При этом 
дети прилипали к стеклам, разглядывая 
нас, взрослые улыбались и поднятым 


вверх большим пальцем левой руки давали 
понять: молодцы, здорово. 

Мэр Лиссабона господин Круш Абикасиш, 
которому мы вручили послание мира и 
дружбы председателя Мосгорисполкома 
В. Сайкина, как ,и положено официаль- 
ному лицу, был более сдержан в своих 
эмоциях. Однако и он, подчеркнув желание 
содействовать укреплению разносторонних 
связей между двумя столицами, отметил, 
что способ передачи послания, избранный 
мэром Москвы, на сегодня оказался самым 
быстрым. Правда, мы не могли обещать 
господину Абикасишу столь же скоро доста- 
вить в Москву его ответное послание — 
«Самаре» предстояло выставляться в тра- 
диционном осеннем автосалоне в Париже, 
да и нам надо было обстоятельнее позна- 
комиться с автомобильной Европой. 

Мы наслышаны о жестоких автомобиль- 
ных пробках, из-за которых проще пеш- 
ком ходить. О том, что поставить маши- 
ну негде, можно целый день искать сто- 
янку, так что проще, опять же, пешком. 
Полиция строга и вездесуща, а штрафы 
страшные, потому дисциплина и все води- 
тели паиньки. Ну и, конечно, пешеходы 
под колеса не лезут, не болтаются по до- 
рогам где попало, и водители соответствен- 
но им уступают, не норовят задавить 
каждого, кто зазевался, как это нередко 
у нас происходит. 

Таково в общих чертах наше представ- 
ление об автомобильной жизни на Западе. 
И в основном оно примерно так и есть. 
Многокилометровые заторы в определенные 
часы и дни, действительно, характерный 
признак автомобильной жизни всех западно- 
европейских стран. В прошлом репортаже 
(1989, № 1) шла речь о том, как в Запад- 
ной Германии мы с трудом избежали 
крупного затора под Кельном, который мог 
нас остановить на час-полтора. Избежали 
потому, что ехали быстро. И не только 
мы, так как очень высокий темп довольно 
характерное явление на западноевропейских 
магистралях. 

По дороге назад, например, когда ехали 
из Мадрида в Париж, мы шли в основном 
со скоростью 120 — 130 км/ч и быстро 
поняли, что с таким режимом из право- 
го ряда высовываться нельзя — слева 
постоянно проносились самые разные маши- 
ны и не стоило путаться у них под ногами. 
Да, в Европе ездят быстро. И не потому, 
что сплошь лихачи, отнюдь. Просто ско- 
рость передвижения — одно из главных 
качеств, присущих автомобилю, и там 
сознательно делается все, чтобы это качест- 
во можно было реализовать. 

Почти все дороги между крупными 
городами имеют по две полосы в каждом 
направлении. Покрытие отличное. Во всяком 
случае, ни одного места, требующего столь 
привычного для нас «ямочного ремонта», 
мы ни разу не виДели. Хороша и полна 
информация. Яркая, четкая и понятная 
разметка ведет в нужном направлении и с 
оправданной скоростью. Магистрали почти 
везде обустроены краевыми катафотами, 
поэтому ночью можно двигаться с высокой 
скоростью без дальнего света, не мешая 
встречному потоку. Есть еще одно непривыч- 
ное для нас обстоятельство, — проехав 
не меньше семи тысяч километров по маги- 
стралям Западной Европы, мы ни разу 
не встретили на них не только пешехода 
или велосипедиста, повозку или трактор, 
но даже автомобиля, остановившегося на 
обочине. Скоростные дороги там предназна- 
чены исключительно для автомобильного 
движения и полностью свободны от всего, 
что может оказаться помехой. И этот прин- 
цип соблюдается очень жестко, в чем нам 
пришлось убедиться самим. 

Еще по дороге в Лиссабон перед самой 
франко-испанской границей у нас соскочила 
возвратная пружина акселератора. Мы шли 
по платной магистрали, поэтому останав- 
ливаться не стали и решили дотянуть 
до площадки с турникетами, где предстоял 
расчет. Когда подъехали и пристроились в 
хвост небольшой очереди, один из нас выско- 
чил, открыл капот и стал устанавливать 
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пружинку на место. Моментально рядом с 
нами оказались два разгневанных полицей- 
ских, и мы поняли, что площадка тоже 
часть магистрали, где останавливаться и 
выходить из машины запрещено. Дело шло к 
штрафу, и спасло нас только то, что мы 
советские. Французы долго не могли понять, 
откуда мы взялись, но, когда наконец 
осознали, то сначала долго удивлялись, 
задавали наивные вопросы, а потом пришли 
в большой восторг. Воспользовавшись этим, 
мы им вручили по значку журнала «За 
рулем* и помчались в сторону Испании. 

Это был, кстати, единственный наш 
контакт с полицией за все время пробега. 
Надо отметить, что полицейские на дорогах 
и магистралях вообще редкость. Во всяком 
случае создается такое впечатление, так как 
их не видишь. Стационарных постов совсем 
нет, а инспекторы работают на автомоби- 
лях или на мощных скоростных мотоцик- 
лах. Притом всегда парами и появляются, 
как правило, только там, где возникает 
в них необходимость. 

Примерно так же в городах. В Париже 
мы жили у Переферика — напряженной 
магистрали вокруг старого города. Прямо 
перед нами Переферик пересекался с улицей 
Италии, одним из южных въездов в сто- 
лицу. И вот каждое утро около половины 
восьмого мы с интересом наблюдали густею- 
щий на пересечении этих двух магистралей 
поток и не раз удивлялись, как удается 
водителям выходить невредимыми из этой 
транспортной круговерти. Они используют 
любой шанс, чтобы проскочить в нужном 
направлении. В малейший просвет в потоке 
тут же устремляются машины с попереч- 
ного направления. Затем роли меняются, 
но вся эта саморегулирующаяся система 
довольно эффективно функционирует. 

В Париже наша ♦девятка* стояла в салоне, 
и мы две недели были пешеходами. И в 
этом качестве нас тоже ждали открытия. 
Так, поначалу очень озадачивало, что в 
светофорах здесь есть фаза, когда на всех 
направлениях горит красный свет. Потом 
поняли, что это очень разумно — таким 
образом пешеходам дают спокойно закончить 
переход, да и исключают опасную ситуацию, 
когда с поперечных направлений машины 
могут сойтись на перекрестке на ♦жел- 
тый». 

Большие и маленькие города Западной 
Европы уже превратились, как нам показа- 
лось, в одну огромную автостоянку. По- 
этому наша отечественная привычка ста- 
вить машину у самой двери, в которую 
собираешься попасть, здесь быстро забыва- 
ется. Стоянку, действительно, приходится 
искать подолгу и радоваться, если она 
хотя бы в полукилометре от нужного 
места. 

Париж, Мадрид, да и Лиссабон забиты 
транспортом много больше, чем Москва 
или другие города нашей страны. Но, что 
удивительно, знаков, запрещающих стоянку, 
там гораздо меньше. Они вообще в уличном 
пейзаже редки, как, впрочем, и иные 
запреты. 

Кому-то может показаться странным, 
что здесь речь идет о высоких скоростях 
на дорогах Западной Европы, да и в городах, 
о самом минимуме ограничений для води- 
телей в странах, которые буквально заполо- 
нены транспортом. И автор не замечает, 
вроде бы, их проблем, которых, безусловно, 
немало. Просто, не претендуя на истину 
в последней инстанции, хочется высказать 
мысль, что, может, не в запретах, 
ограничениях панацея от автомобильных 
бед, как это у нас многие думают. Судя 
по всему, мир от автомобиля отказываться 
не собирается. Мы тоже не имеем аль- 
тернативы этому самому распространен- 
ному сейчас виду транспорта, и нам пора 
всерьез задуматься не о том, как его сво- 
рачивать, а о том, как развивать, как 
помогать людям им пользоваться. И в этом 
смысле нам многому можно научиться на 
опыте стран, уже прошедших путем, который 
нам только предстоит. 

Завершился парижский автосалон, и мы 
вновь за рулем нашей ♦девятки». В суете 
предотъездных дел целый день мотались 
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Мэр Лиссабона вру- 
чает советским жур- 
налистам ответное 
послание председа- 
телю Мосгориспол- 
кома. 


С утра и до вечера 
улицы Лиссабона 
полны автомобилей. 


Одна из типичных 
притрассовых АЗС в 
Португалии. Здесь 
можно и отдохнуть, 
перекусить, купить 
необходимые запча- 
сти. 




Дорога в Монте- 
мор — один из ма- 
леньких, типичных 
для Португалии го- 
родков проходит под 
стенами древней 
крепости. 


ВАЗ — 2109, на кото- 
ром советские жур- 
налисты доехали от 
Москвы до Лиссабо- 
на за 45 часов, поль- 
зовался популярно- 
стью в Автосалоне-88 
в Париже. 


Фото автора 
и Витора Пэйса 
(Португалия} 



по городу и под вечер возвращаемся в 
гостиницу. Со стороны Булонского леса 
попадаем на площадь Звезды, дальше нам на 
площадь Согласия, на Елисейские поля и к 
Итальянскому кварталу. Дорога хорошо зна- 
комая, когда ходили пешком. А сейчас, 
в разгар вечернего автомобильного поло- 
водья все по-другому и много сложней. 
На площади Согласия нас закручивает в 
самую середину кругового движения и все 
больше уводит в обратную сторону. Маши- 
ны идут плотно, так что с правого сиденья 
можно дотянуться до руля соседней. Ели- 
сейские поля справа, и того гляди мы их 
проскочим. Включаю мигалку и начинаю 


двигаться поперек потока. Володя Соловьев 
приоткрыл окно и извиняется перед на- 
шими партнерами за доставляемое им 
неудобство. Но никто не ропщет, нас, 
улыбаясь, пропускают. Вот и стеклянный, 
как аквариум, туристский автобус притор- 
мозил. Мы выбрались из круговорота 
площади Согласия и в очередной раз за 
этот месяц подумали: как все просто, 
когда люди доброжелательны друг к другу. 
В странах развитой автомобилизации этот 
принцип уже стал общим для всех прави- 
лом. Пора бы и у нас так! 

В. ПАНЯРСКИИ 
Лиссабон — Мадрид — Париж 
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БОЛЬШОЙ спорта 

ЧЕЛОВЕК 

В МАЛЕНЬКОМ 
А АВТОМОБИЛЕ 



Сегодня его имя широко известно в 
спортивном мире. Год за годом он неуклон- 
но поднимался по ступеням спортивного 
мастерства, завоевывая призы на трудней- 
ших международных соревнованиях. Вот 
что о нем говорят гранды мирового ралли. 
Шехар Мехта, пятикратный победитель 
ралли «Сафари»: «Это человек, который 
никогда не сдается*. Рауно Аалтонен, один 
из лидеров среди финских гонщиков; «Он 
соединяет в себе водительское мастерство 
и технические знания как никто другой*. 
Мишель Мутон, знаменитая французская 
спортсменка: «Большой человек в малень- 
ком автомобиле*. 

Все эти лестные слова сказаны о Ру- 
дольфе Штоле. Не удивительно, если такая 
характеристика была бы дана гонщику- 
профессионалу, зарабатывающему себе на 
жизнь участием в престижных ралли. Но 
Рудольф — любитель, в австрийской фирме 
«ОАФ— Грэф унд Штиф* он руководит 
мастерской по ремонту автомобилей «Лада*, 
гонки для него просто хобби. Самых 
громких побед он добился на советских 
автомобилях, которым был верен 17 лет. 

Он дебютировал на спортивном поприще 
•на автомобиле «Москвич* еще в 1969 году. 
Затем последовал целый ряд успешных 
выступлений в Австрии и других странах. 
В 1976-м он пересел за руль им самим 
подготовленной спортивной «Лады*. Через 
три сезона Рудольф Штоль значился в списке 
ведущих раллистов Австрии. Но настоящая 
слава пришла к спортсмену в 1982 году, 
после того, как он принял участие в двух 
труднейших международных соревновани- 
ях — ралли «Сафари* (Кения) и «Гима- 
лайское ралли* (Индия). 

О «Сафари* он и сегодня вспоминает, 
рассказывая о всех подробностях борьбы 
на трассе, как если бы вернулся с него 
только вчера. «Сафари*, как известно, 
относится к числу самых сложных сорев- 
нований, проводимых в рамках чемпионата 
мира. «Уже сам приход к финишу в этом 
ралли, — говорит Штоль, — можно рас- 
ценивать как большую удачу*. Победу в 
Кении он оспаривал наравне с такими 
асами, как Шехар Мехта, выступавший 
на автомобиле «Датсун*, который обслу- 
живали 14 техничек, пять вездеходов, два 
сервисных самолета, страховал еще один 
идентичный запасной автомобиль. А един- 
ственную сервисную машину Штоля ве- 
ла его жена, которой помогали два меха- 
ника. 

Не только от автомобилей, но и от гон- 
щиков «Сафари* требует огромного напря- 
жения. Во время одного из перерывов 
штурман Штоля Райнхард Кауфманн обра- 
тился с просьбой к Гайстдорферу, штур- 
ману чемпиона мира Вальтера Рерля, ко- 
торый должен был стартовать чуть раньше: 



'«Христиан, когда ты поедешь, будь добр, 
разбуди...*, и, не договорив слова «меня*, 
заснул на голом полу. 

В числе немногих экипажей (21 из 73 
стартовавших), которые добрались до фини- 
ша ралли «Сафари*, Штоль на своей 
«Ладе* был двенадцатым — большой успех 
для спортсмена, готовившегося к борьбе 
с профессионалами на свой страх и риск. 
«Я, собственно говоря, — признался потом 
Штоль, — и не рассчитывал на такую 
удачу и даже не захватил с собой костюм, 
чтобы идти на награждение*. 

Еще больший успех выпал «Ладе* Штоля 
в «Гималайском ралли* — 2-е место. 

Трасса длиной 4 тысячи километров про- 
легала через знаменитый национальный 
парк Корбетт — «родину тигров* и Ги- 
малайский горный массив на высоте 4 тысяч 
метров. Мне импонирует «Гималайское 
ралли*, — говорит Штоль, — потому что 
оно представляет собой соревнование в его 
первозданном виде. Здесь полагается лишь 
один сервисный автомобиль, а в остальном 
приходится рассчитывать лишь на себя и 
машину. Такой сервис, как на чемпиона- 
тах мира, здесь невозможен, поэтому каж- 
дый винтик приходится подтягивать са- 
мому*. 

В 1982 году — снова «Гималайское 
ралли*. Имея уже солидный опыт выступ- 
лений в подобных соревнованиях, Штоль 
сразу вырвался в ряды лидеров. На некото- 
рых участках даже возглавлял борьбу. 
Правда, не обошлось без курьезов — на 
одном из этапов он попытался проехать 
по недостроенному мосту. «После непродол- 
жительного полета, — вспоминает Штоль, — 
я оказался в яме глубиной около 4 мет- 
ров. Конечно, немного помялся и переко- 
сился кузов, нарушилась геометрия руле- 
вого управления. А главное, заведется ли 
двигатель? — спрашивал я себя*. Но «Лада* 
есть «Лада*1 Двигатель завелся, и на этот 
раз Штоль уже никому не уступил своего 
второго места. 

Рудольф Штоль принадлежит к числу 
тех гонщиков-любителей, кого теперь лишь 
изредка удается встретить на трассах круп- 


ных ралли. В 1982 году высшая спортив- 
ная комиссия Австрии признала его луч- 
шим автогонщиком года. В этом списке 
Штоль сумел опередить самого Ники Лауду. 

В 1986 году с бронзовой скульптур- 
ной группой носорогов возвратились из Ке- 
нии Рудольф Штоль и Райнхард Кауф- 
манн — это был трофей за победу в 
классе в ралли «Сафари*. 61 экипаж из 
71 стартовавшего остался в саванне. На 
дистанции свыше 6 тысяч километров 
противостояли девять гонщиков приоритета 
«А* и одиннадцать приоритета «В* — 

представители заводских команд «Ауди*, 
«Пежо*, «Лянча*, «Ниссан*, «Тойота*, 
«Дайхатсу*, «Субару* и «Опель*, сопровож- 
даемые сервисными самолетами, вертолета- 
ми, тучей механиков, техничек и специаль- 
ных вездеходов для вытаскивания «боевых* 
машин из грязевых луж. Штоля обслужи- 
вали шесть механиков на трех машинах 
сопровождения для доставки бензина и 
запчастей. «Таким жестким «Сафари* еще ни 
разу не было*, — оправдывал Штоль 
замену десяти амортизаторов, шести шаро- 
вых опор, двадцати шин, двух стабили- 
заторов поперечной устойчивости и двух 
задних осей. Механики сработали на со- 
весть. 

«Много лет, — говорит Рудольф Штоль, — 
«Лада* служила мне верой и правдой. 
Она помогла получить международное при- 
знание. Когда же речь зашла о чемпиона- 
те мира по ралли для автомобилей группы 
«А*, я подумал, что почти все экзоти- 
ческие ралли уже попробовал, теперь нуж- 
но что-нибудь новое, возможно, поучаство- 
вать в нескольких этапах первенства мира*. 
Но для этого Штолю пришлось пересесть 
на другой автомобиль. 

Вот что он рассказывает о перипетиях 
своего участия в чемпионате: «Вначале я 
планировал выступить в трех этапах — 
«Монте-Карло*, «Швеция* и «Сафари* и по- 
смотреть, что из этого получится. Начало 
было не очень обнадеживающее — на 
«Монте* я заработал всего пять очков. 
После отказа «Ауди* от дальнейшего уча- 
стия в чемпионате, причиной чему был 
известный несчастный случай в Португалии, 
мое положение несколько осложнилось. Хо- 
тя я все время выступал как гонщик- 
любитель и не мог рассчитывать на сер- 
вис «Ауди*, тем не менее всегда мог 
обратиться к заводскому сервису «Ауди* и 
получить необходимый для ремонта инстру- 
мент или просто моральную помощь. В ос- 
новном я всегда полагался на поддержку 
своих многочисленных друзей, которые го- 
товы пожертвовать своим отпуском или про- 
сто свободным временем, чтобы мне помочь. 
Это моя главная опора и залог моих 
успехов. В Греции я заработал возможный 
максимум — 13 очков, появилась некоторая 
заинтересованность у спонсора — сигаретной 
фирмы НВ, с которой я вел переговоры 
еще до начала сезона. Это дало мне воз- 
можность стартовать в Аргентине и Новой 
Зеландии. Конечно, это существенная по- 
мощь, но все же • значительные суммы мне 
приходилось добавлять из своего кармана. 
За время чемпионата моим основным сопер- 
ником был Кеннет Эрикссон, выступавший 
на заводском автомобиле «ФВ-гольф-ГТИ*. 
У меня с ним хорошие отношения, не- 
смотря на то что только мы двое реально 
претендовали на звание чемпиона. Не нужно, 
правда, забывать, что Эрикссон заводской 
гонщик, а это существенное отличив. Он уча- 
ствовал в большем числе этапов чемпиона- 
та и сошел однажды. Так что это настоящий 
чемпион мира. Я же должен был думать 
и о работе, от которой, по подсчетам 
моего штурмана, отвлекался 120 дней в году, 
и о друзьях, которых я отвлекал от дела. 
Этим тоже нельзя злоупотреблять. Так что 
звание вице-чемпиона мира меня вполне 
устраивает, к тому же я могу считать 
себя чемпионом мира среди гонщиков-люби- 
телей*. 

Согласимся с Рудольфом Штолем. Воз- 
можно, «чемпиона мира среди любителей* 
мы увидим у нас на ралли. 

В. ДАНИЛЬЧЕВ, 
мастер спорта 
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КАІЧАЗЫ НДБИМЮТ СКОРОСТЬ 



• Зачем грузовикам спорт 

• Владимир Гольцов в но- 
вом амплуа 

• Дебют с продолжением 

В ОДНОМ из боксов научно-техническо- 
го центра Камского объединения по вы- 
пуску большегрузных автомобилей стоят 
несколько пестро раскрашенных грузови- 
ков. И хотя в НТЦ можно увидеть немало 
автомобильных чудес, взгляд невольно 
выбирает эти машины. Они принесли за- 
водчанам первую победу на международ- 
ных соревнованиях. Успех этот можно 
назвать закономерным, если исходить из 
самоотверженности, с которой стремились 
к нему энтузиасты. Но есть основания 
считать его и случайным, если основы 
ваться на анализе положения, в котором 
находится наш автоспорт последние годы. 

Лет десять назад появилось решение, 
отменяющее соревнования по кроссу 
на грузовых автомобилях. Говорят, в его 
основу легла древняя мудрость — рожден- 
ный ползать летать не может. А если 
говорить серьезно, то главным был мотив 
экономический. Для кроссов отвлекались 
автомобили из народного хозяйства, их 
восстановление требовало большого коли- 
чества запасных частей. Разговоры о том, 
что многие использовали списанные ма- 
шины, были неубедительны, поскольку 
оживление металлолома требовало запча- 
стей в еще больших объемах. 

Тем временем в печати появлялись 
сведения о крупных международных гон- 
ках на грузовиках за рубежом. «Как же 
так?» — недоумевали многие автомобиль- 


СПОРТ-СПОРТ-СПОРТ 


ные болельщики. Ведь затраты на подго- 
товку спортивного грузового автомобиля 
на порядок выше, чем на ту же работу с 
легковым. 

Ларчик открывался просто. Главными 
заинтересованными лицами в создании 
новых дорогостоящих гоночных машин, в 
проведении экзотических супермарафо- 
нов, в разжигании страстей вокруг со- 
ревнований выступили производители ав- 
томобилей. Для них спорт — и лабора- 
тория жестких испытаний, и способ дока- 
зательства надежности и высокого ка- 
чества техники, а победа в гонке — луч- 
шая реклама. Каждый вложенный в авто- 
спорт доллар окупается сторицей, хотя 
происходит это, может быть, и не сразу. 

Увы, даже такая очевидность у многих 
из нас вызывала сомнения. И при этом 
как-то забывалось, что при строительстве 
автозаводов потрачена валюта, и вернуть 
ее государству можно в немалой мере 
через экспорт тех же автомобилей, а он, 
в свою очередь, тесно связан с рекламой, 
важная составляющая которой — спорт. 

Однако положение стало меняться. 
Зеленый свет советским грузовикам на 
пути в спорт зажегся на венгерской коль- 
цевой трассе «Хунгароринг». В 1987 году 
там впервые появились седельные тяга- 
чи из ^Минска. Их более чем скромный 
первый результат дал обильную пищу для 
размышлений. 

Осенью того же года директор НТЦ 
КамАЗа С. Якубов собрал в своем каби- 
нете спортсменов. На следующий день 
были заложены два «кольцевых» двух- 
осных седельных тягача модели «5425». 
Ответной реакцией стали немедленно ро- 
дившиеся слухи: управляющий заводским 
«мозгом» вместо того, чтобы делать 
перспективные автомобили, занялся спор- 
том. Как убеждал своих оппонентов Яку- 
бов — отдельная история. Спортивные 
машины строили, что называется, всем 
миром. 


Ф. Кабиров, В. Гольцов, Е. Доронин и Р. Нурга- 
леев — победители в заводском зачете (слева 
направо}. 

КамАЗы на тренировке перед ралли. 

Фото В. Шушакова 


Первый старт приняли весной 1988-го в 
Венгрии в гонках на приз «Хунгарока- 
мион». И сразу — 7-е и 8-е места в классе. 
Оба КамАЗа попали в розыгрыш Гран 
При на заключительный, самый престиж- 
ный заезд, объединяющий все классы. И 
здесь камский «головастик», за рулем 
которого был Н. Иванов, лидировал в 
течение половины гонки, а в результате 
занял четвертое место. 

Затем состоялся выезд в Швецию на 
этап чемпионата Европы. КамАЗы заня- 
ли 11-е и 12-е места в классе. Это чуть 
хуже, но там и соперники были посерь- 
езнее, да и числом поболе. 

В Швеции к нашим спортсменам обра- 
тился организатор соревнований из Фин- 
ляндии с приглашением принять участие 
в его гонке. Приглашение было приня- 
то. Эти соревнования отличались от пре- 
дыдущих. Трасса была кольцевая, но ее 
дорожное покрытие включало грунтовые 
участки и даже небольшие трамплины. 
И вот тут наши ребята показали себя. Ра- 
вил Нургалеев и Николай Иванов были 
на голову выше соперников. У машины 
Нургалеева сгорело сцепление, но он про- 
должил гонку и финишировал четвер- 
тым. Иванов стал победителем. 

В это время оставшаяся на заводе груп- 
па готовилась к другому старту. Еще го- 
дом раньше представитель КамАЗа в Поль- 
ше прислал положение о соревнованиях 
и подробное описание «Ельч-ралли», ор- 
ганизуемого известной польской фирмой 
по производству грузовых автомобилей. 
Ралли это недавно стало международ- 
ным и вошло в календарь ФИСА. Именно 
оно было выбрано для раллийного дебю- 
та КамАЗов. 

Штурманы экипажей провели неделю 
во Вроцлаве, знакомясь с трассой. Их 
замечания легли в основу многих реше- 
ний по переоборудованию машин. К со- 
жалению, опыта не было, многое дела- 
лось по наитию. Как поведут себя на 
трассе ралли грузовики, можно было толь- 
ко гадать. 

Не меньшую проблему являл подбор эки- 
пажей. Необходимы были спортсмены, 
имеющие высокую раллийную квалифика- 
цию и способные довольно быстро — вре- 
мени для тренировок не было — освоить 
непривычный автомобиль, иную технику 
езды. Роль лидера отдали Владимиру 
Гольцову, одному из талантливейших на- 
ших спортсменов, двенадцатикратному 
чемпиону страны по ралли и зимним тре- 
ковым гонкам. Вспомнили, что в своей до- 
спортивной жизни он работал на грузо- 
виках, близко с ними знаком. За руль 
второго автомобиля сел Р. Нургалеев. 
Штурманами в экипажах стали инженеры 
НТЦ, кандидаты в мастера спорта Ф. Ка- 
биров и Е. Доронин. 

К месту старта поехали своим ходом — 
какой-никакой, а все же шанс пообвык- 
нуть в новых машинах. Длина трассы 
ралли была 815 километров, 236,5 из 
них — скоростных испытаний плюс дваж- 
ды — танковый полигон и дважды же — 
слалом на асфальтовых площадках. Всем 
участникам предстояло пройти два круга. 
В соревнованиях стартовали только пол- 
ноприводные автомобили. Среди них класс 
джипов был представлен японским «Су- 
бару», польским «Тарпаном» и нашим 
ГАЗ — 69. Вместе с легкими грузовиками 
стартввали ГАЗ— 66 и «Робур». Были 
здесь «Ельч», «Стар», «Татра», «Шкода- 
ЛИАЗ» и даже КрАЗ. На всех советских 
машинах выступали гонщики из социали- 
стических стран, а на одном из «ельчей» 
ехал специально приглашенный финский 
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экипаж. Наиболее опытными считались 
представители Чехословакии, опаленные 
зноем супермарафона «Париж — Дакар». 

На финише первого скоростного участка 
неожиданность — Владимир Гольцов 
показал абсолютно лучший результат. 
И в дальнейшем на каждом «допе» Голь- 
цов опережал ближайших соперников на 
2 — 30 секунд. 

Трасса петляла по лесам. Узкие дороги, 
буквально прорубленные в чащобе, не да- 
вали никакой возможности как-то обойти 
остановившийся или медленно движущий- 
ся автомобиль. Специальная рама, уста- 
новленная перед лобовым стеклом, раз- 
двигала несущиеся навстречу ветки. И хо- 
тя кабину надежно защитили, ощущения 
были не из приятных. Возникли и про- 
блемы. На одном из скоростных участков 
не удержал машину Нургалеев, ее при- 
шлось вытаскивать из глубокого кювета 
другому нашему экипажу 6 минут. И тем 
не менее по результатам первого круга 
Гольцов— Кабиров занимали второе место 
в абсолютном зачете. 

Во время перерыва КамАЗы оказались 


в центре внимания. Спортсмены, механи- 
ки, просто любопытствующие подходи- 
ли с бесконечными расспросами, откуда 
взялся тот или иной узел. На что полу- 
чали закономерно гордый ответ: «Все сде- 
лано на КамАЗе! » 

Второй круг отличался от первого только 
двумя асфальтовыми слаломными участ- 
ками. Владимир Гольцов на одном из кру- 
тых поворотов применил прием «разворот 
на ручном тормозе». Он весьма эффектно 
смотрится, когда выполняется на легко- 
вом автомобиле, а на многотонном гру- 
зовике буквально произвел фурор! Из 
32 стартовавших до финиша добрался 
только 21 экипаж. В. Гольцов — Ф. Ка- 
биров заняли второе место в своем классе 
и в абсолютном зачете. У Р. Нургалеева — 
Е. Доронина соответственно четвертый и 
десятый результаты. Но главное, что ко- 
манда из Набережных Челнов победила 
в зачете марок. Первенствовал же в аб- 
солютном зачете «париж-дакарский» эки- 
паж П. Свобода — Л. Файтл — Й. Йоклик 
(на грузовиках допускаются два штур- 
мана) на «Шкоде-ЛИАЗ». 


Закончился первый для КамАЗа спор- 
тивный сезон. Что принес он инженерам, 
спортсменам, заводу в целом? Прежде все- 
го уверенность в собственных силах и 
правильности выбранного пути. Приобре- 
тен неоценимый опыт в части инженерной 
подготовки автомобилей. Уже сегодня с 
его учетом полным ходом идет подготовка 
к нынешнему сезону. Главной проблемой 
стали моторы. «Кольцевым» машинам 
нужны как минимум 700-сильные двигате- 
ли, для раллийных задача несколько скро- 
мнее. Но уже сейчас ясно, что многие 
решения, принятые в ходе подготовки 
автомобилей к гонкам и удачно зарекомен- 
довавшие себя на трассах, очень заинте- 
ресовали конструкторов серийных образ- 
цов. 

КамАЗы будут принимать в нынешнем 
сезоне участие в шоссейно-кольцевых 
гонках и ралли. Большая программа и у 
баггистов завода. Кстати, разработанные 
и выпускаемые здесь багги являются, 
пожалуй, лучшими в стране. 

Но вернемся к экономике, с которой 
спорт связан неразрывно. Смешно было бы 


КАРТИНГИСТЫ ОТКРЫВАЮТ АИЕРИКУ 


Еще совсем недавно никто из участников 
этой поездки в Чикаго на матч США — СССР 
по картингу не мог и предполагать, что та- 
кое вообще состоится. Больше, наверное, ве- 
рили в это представители Федерации авто- 
спорта СССР, которые принимали президента 
СИК — Международной комиссии картинга 
ФИСА Эрнеста Бюзера и высказали пожела- 
ние установить контакт с американскими 
спортсменами. Но и они вряд ли рассчитыва- 
ли на быструю реализацию этой идеи. Между 
тем оказалось: в изменившейся обстановке — 
с поворотом от конфронтации к диалогу и 
сотрудничеству в международных делах — 
стало вполне осуществимым то, что совсем 
еще недавно считалось просто нереальным. 
Причем осуществимым безо всяких, столь 
опостыливших всем бюрократических прово- 
лочек. 

Судите сами: в мае прошлого года в ФАС 
СССР пришло предложение президента 
чикагской компании «Омни коммюнике» 
Карри Капарелли провести встречу по кар- 
тингу, а уже в первых числах декабря наша 
команда отправилась за океан. 

Справедливости ради скажем, что эта опе- 
ративность, да и поездка вообще могли быть 
реализованы только потому, что и с нашей 
стороны нашелся спонсор — в лице АПН. 
Агентство печати «Новости» финансировало 
отправку нашей команды, а потом получило 
в валюте свою долю доходов от соревнова- 
ний. Но к этому мы еще вернемся. А сей- 
час предоставим слово руководителю деле- 
гации Юрию Николаевичу Андрееву. 

— Пусть это и выглядит неправдоподоб- 
но, но ни я, ни тренер команды Н. Бонда- 
рев не попали на первую из двух запланиро- 
ванных встреч. Билеты на самолет были зака- 
заны за несколько месяцев, а мест все же 
не оказалось — так велики сегодня пасса- 
жиропотоки между нашими странами. С пре- 
великим трудом, с опозданием на день уда- 
лось отправить лишь пятерых участников 
и представителя АПН В. Курило, чуть ли не 
главного энтузиаста этой встречи. Так что 
приземлились они в Чикаго, можно сказать, 
перед самым стартом. 

Легко представить состояние наших 
спортсменов: незнакомые карты (их заку- 
пил организатор в Дании для всех 
участников), совершенно непривычные 
правила и условия соревнований на ми- 
ни-трассе хоккейного стадиона, разница во 
времени и в довершение ко всему — ни трене- 
ра ни руководителя. Если все это суммиро- 
вать, то результат — 2-е место в первой 
встрече, где вместе с нами стартовали 
картингисты США и Канады, надо признать 
просто хорошим, даже с учетом того, что 
мы проиграли хозяевам 54 очка (102 и 48 
соответственно). Ну, а во второй встрече. 


где мы сошлись один на один с американ- 
цами и уступили им уже 30 очков (116 и 
86), наши ребята выступили выше всяких 
похвал. К этому времени мы с Бондаревым 
были с командой, и все события происхо- 
дили на наших глазах. 

Первое впечатление от картинга на хок- 
кейном стадионе (длина трассы всего 230 мет- 
ров) — какое-то непрерывное хаотичное дви- 
жение, в котором поначалу и специали- 
сту трудно разобраться. Безостановочность 
диктуется тем, что у карта нет коробки пе- 
редач. Судья на старте должен уловить мо- 
мент, когда каждый из картов, бегущих по 
эллипсной дорожке стадиона, окажется на 
том месте, где он должен стартовать. Толь- 
ко тогда взметнется стартовый флаг. 

Всего заездов семь со сложной системой 
подсчета: шесть предварительных по 15 кру- 
гов и финальный — 30 кругов, в котором це- 
на каждого очка вдвое больше. Очки начисля- 
ют только шести лучшим из десяти стар- 
тующих. Таковы условия гонки в самых 
общих чертах, без деталей и подробностей. 
А их так много, что за одну гонку не уяс- 
нишь что к чему. Здесь своя тактика, свои 
хитрости и свои традиции. Вот одна из них: 
тот, кто побеждает в заезде, вырывает на 
ходу у судьи финишный флаг и совершает 
с ним круг почета. А потом занимает ме- 
сто в последнем ряду. 

Мы пожалели, что не знали об этой тради- 
ции. У Петра Бушланова трижды была воз- 
можность проехать с «победным» флагом. 
Какие были потеряны кадры для телевиде- 
ния. 

Нужно сказать, что американская сторона 
для этой встречи «пять на пять* привлекла 
и именитых спортсменов — тех, кто, отли- 
чившись в картинге и не порвав с ним, пере- 
ключился на большой автоспорт. Среди них 
особенно выделялся Д. Андретти, племянник 
некогда известного в формуле 1 гонщика. 
Джон, успешно выступающий сейчас в фор- 
муле 2 и в национальном классе «Индиан- 
карт» (автомобили с приводом на все колеса 
и двигателем мощностью 360 л. с.), и здесь 
стал победителем двух встреч, хотя, повторю, 
трижды уступил Бушланову, занявшему, 
по нашим подсчетам (гонка была командной), 
второе место. Петр просто покорил своей 
смелой ездой заморских специалистов и теле- 
операторов, которые показывали его чаще, 
чем всех других. Впрочем, и остальные чле- 
ны нашей команды Н. Рябчиков, Р. Гудри- 
кис, А. Юрьшевский и С. Чубенко не дрог- 
нули, впервые стартуя в столь сложных 
условиях. 

Особенно запомнился финальный заезд. 
Тридцать кругов в сумасшедшем темпе и 
каждый за 7,5 — 8 секунд. Как за всем этим 


поспевали счетчики кругов — уму непости- 
жимо. Гонщики жмутся к внутренней части 
дорожки и, похоже, в пылу борьбы вообще 
ничего не видят, даже сигналов судей. А тем 
нет-нет да и приходится вмешиваться: если 
один карт развернуло, заезд прерывается и 
все участники, продолжая круговерть, долж- 
ны занять то место на дорожке, где их застал 
сигнал. 

Все в этой гонке, как мы поняли, чисто аме- 
риканской, где аттракционность, может быть, 
превалирует над спортом, было необычно и 
непривычно. Ритуал награждения тоже ни- 
чем не напоминал принятый в Европе. 
Милые девушки в строгих купальниках вру- 
чали картингистам, что бы вы думали,., 
автоинструмент, автокосметику. Никаких 
там кубков, ваз и тому подобного. 

Немало были мы удивлены тем, что в зале, 
рассчитанном на 10 — 12 тысяч зрителей, бы- 
ло немного. Между тем внешне это никак 
не отражалось на настроении господина 
Капарелли — организатора матча. Видимо, 
реклама, телетрансляция, другие статьи до- 
хода как-то компенсировали далеко не пол- 
ный сбор. 

А теперь поблагодарим Юрия Николаеви- 
ча Андреева за интересный рассказ о пер- 
вом визите советских картингистов в США и 
попробуем оценить его не только со спортив- 
ной точки зрения. 

Встреча картингистов совершенно случай- 
но совпала с пребыванием Михаила Серге- 
евича Горбачева в Нью-Йорке и его имевшим 
огромный международный резонанс выступ- 
лением в Организации Объединенных Наций. 
Так вот, на экранах американского теле- 
видения в эти дни можно было увидеть весь- 
ма неожиданное совмещение кадров: приезд 
главы Советского государства в Нью-Йорк 
и тут же фрагменты матча картингистов 
США — СССР, интервью с нашими и аме- 
риканскими спортсменами. Видимо, таким 
образом местный телережиссер хотел пока- 
зать, что сотрудничество двух великих дер- 
жав обретает новые оттенки, развивается 
в самых разных сферах. Уже одно это стои- 
ло того, чтобы отправить наших ребят за 
океан. Но не только. Средства массовой 
информации проявили к этому, в общем, не 
бог весть какому но фоне олимпийского 
года спортивному событию повышенное вни- 
мание. Телетрансляция, большая пресса, 
пресс-конференция. Наших представителей 
на ней буквально засыпали вопросами. С 
изумлением узнавали американские коррес- 
понденты о том, что в СССР 12 тысяч кар- 
тов и несколько предприятий, строящих эту 
гоночную технику, что у нас есть своя «фор- 
мула», багги, кроссы на легковых автомо- 
билях, ралли. Журналисты, попросту гово- 
ря, открывали для себя новую страницу в 
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утверждать, что скромные пока успехи 
камских большегрузов в международных 
соревнованиях резко увеличили спрос на 
них на внешнем рынке. Для экспорта 
теперь мало лишь хорошего автомобиля. 
Потребитель требует развитой сервисной 
сети, большого разнообразия шасси и на- 
весного оборудования. Тем не менее уже 
сегодня работники ВТФ — внешнеторго- 
вой фирмы «КамАЗ» — отмечают, что 
все без исключения «фирмачи», приез- 
жающие в последнее время в Набережные 
Челны, знают об удачном спортивном 
дебюте камских машин. А это уже немало. 
Поэтому ВТФ берет на себя валютные 
расходы на спортивные командировки за 
рубеж. Заметим, что бремя это с успехом 
можно бы разделить между многими совет- 
скими предприятиями, заинтересованны- 
ми в расширении экспорта, — успешно 
выступающие в соревнованиях автомоби- 
ли могут продавать под их рекламу свои 
заметные борта, 

А. СОЛОПОВ, 
спец. корр. «За рулем» 
г. Набережные Челны 

I 


мало знакомой им Стране Советов. Удивля- 
лись, восторгались. Кто-то не верил. Но все 
были за то, что надо развивать, и как можно 
больше, контакты в автоспорте. 

Мы тоже всей душой за это. Мы не хуже 
наших американских коллег понимаем: 
встречи на трассах гонок, ралли, кроссов 
способны принести обоюдную пользу, слу- 
жить благородной цели сближения наших 
стран и народов. Но почему же на четвертом 
году перестройки можно на пальцах одной 
руки посчитать количество реализованных 
предложений о совместных встречах, по- 
ступающих из-за рубежа, встречах, которые, 
не говоря уж о всем остальном, способны 
пополнить нашу тощую на валюту казну 
для развития автоспорта. 

В Управлении (ныне отделе) международ- 
ных связей ЦК ДОСААФ СССР обычно 
ссылаются на инструкции и некую квоту, 
которая-де существует на выезды. Если это 
так, то кроме как недоразумением все это не 
назовешь. Тем более что речь-то идет не о 
выездах за государственный счет, а о совсем 
других — тех, где можно и должно зара- 
батывать валюту для спорта. Об этом более 
чем красноречиво говорит опыт хоккеистов, 
теннисистов, футболистов, многих других 
представителей олимпийских видов спорта. 
И просто не может такого быть, чтобы то, 
что разрешается им, запрещается сегодня 
автомобилистам. Скорее может быть другое; 
в одном случае инициатива, смелость, рабо- 
та в духе времени, в другом — равнение 
на вчеращний день, на всякого рода запреты 
и устаревшие установления. 

Матч США — СССР по картингу, как и 
состоявшийся перед этим выезд на авто- 
кросс в США, стали своего рода прорывом 
в слишком долгой регламентации контак- 
тов наших автоспортсменов с внешним ми- 
ром. И очень хотелось бы поверить, что за 
этим последует продолжение, что в насту- 
пившем сезоне-1989 мы услышим о но- 
вых встречах советских гонщиков и ралли- 
стов с зарубежными спортсменами. Об одной 
уже можно сказать; летом предполагает- 
ся ответный матч СССР — США по картин- 
гу, на этот раз на наших картах и по нашим 
правилам. 

И последнее. Все мы, любители автоспор- 
та, должны быть благодарны АПН за орга- 
низацию выездов советских автоспортсме- 
нов — картингистов и кроссменов — в США, 
тем более что по существующему положе- 
нию половина заработанной ими валюты 
передается ЦК ДОСААФ СССР на развитие 
автоспорта. И все же уместен вопрос: поче- 
му этим занимаются сторонние организа- 
ции, а не те службы ДОСААФ, которые 
для того и существуют, чтобы налаживать 
международные связи? Ведь в этом случае 
можно получить не половину заработанного 
дохода, а весь, целиком. Или же, может 
быть проще, ничего не делая, довольствова- 
ться малым? 

М. ГРИГОРЬЕВ 



экотлли-89 

Редакция «За рулем» и рижский политехни- 
ческий институт приглашают автомобилистов 
принять участие в ЭКОралли по маршруту 
Рига — Москва на одной заправке топливом. 

ЭКОралли — это экзамен на умение во- 
дить автомобиль, существенно экономя топ- 
ливо. 

ЭКОралли — это проверка умения эксплу- 
атировать автомобиль с наименьшим ущер- 
бом для экологии. 

И то, и другое в интересах всего нашего 
общества, в интересах каждого автомобили- 
ста и мотоциклиста. 

Об этих соревнованиях читатели уже знают 
из публикации в предыдущем номере журна- 
ла, где они первоначально были названы эко- 
номралли. Они пройдут с 9 по 12 июня 1989 
года со стартом в базовом лагере — г. Рига, 
Румбула, ул. Маскавас, 450. Трасса — по 
автодороге Рига — Екабпилс — Резекне — Луд- 
за — Себеж — Великие Луки — Ржев — Волоко- 
ламск — Москва. Судейство осуществляется в 
установленном порядке. Соревнования отно- 
сятся ко второй квалификационной группе. 

А теперь информация об основных раз- 
делах Положения, которые должны знать все, 
кто направит заявки на участие в ЭКОрал- 
ли-89. 

Расписание соревнований. 9 июня — при- 
бытие иногородних участников и размеще- 
ние в кемпинге «Лиелварде» (по дороге из 
Москвы в 60 километрах от Риги). 

10 июня: с 17.00 до 20.30 — мандатная и 
техническая комиссии в Румбула: 20.30 — 
парад, открытие соревнований; 21.00 — старт 
первого экипажа. 

Подведение итогов соревнований и наг- 
раждение победителей 12 июня в Москве. 

Участники и их автомобили. К соревнова- 
ниям допускаются все, кто имеет удостове- 
рение водителя автомобиля, начиная с кате- 
гории «В». Экипаж составляют два человека. 
Всего стартуют 50 экипажей, причем опре- 
деленное количество мест на старте резерви- 
руется для автомобилистов Латвии. 

Заявки автомобилисты из Латвии должны 
направлять в рижский политехнический ин- 
ститут (226355, Рига, ул. Ленина, 1), из других 
регионов страны — в редакцию журнала 
«За рулем» (103045, Москва, Селиверстов 
переулок, 10, отдел спорта) до 25 апреля 
1 989 года. 

Если число заявок превысит пятьдесят, 
участники будут определены жребием соот- 
ветственно рижским политехническим инсти- 


тутом и редакцией «За рулем» и извещены 
письмом-вызовом. 

Мандатной и технической комиссиям каж- 
дый из членов экипажа должен предъявить 
водительское удостоверение, страховой полис 
на сумму не менее 1000 рублей, а также тех- 
нический паспорт автомобиля (стартующие 
на государственных машинах — технический 
талон с путевкой). 

К соревнованиям допускаются серийные 
легковые автомобили всех советских марок. 
Автомобиль должен соответствовать требова- 
ниям ГАИ и быть полностью укомплектован. 
Допускаются изменения в двигателе и аэро- 
динамике, уменьшающие расход топлива. 

Классы автомобилей: 1. «Жигули» с двигате- 
лем рабочим объемом до 1300 см^; 2. «Жи- 
гули» до 1600 см"*; 3. «Спутник» (ВАЗ — 2108, 
«2109») до 1500 см\' 4. «Москвич» до 1400 см^; 
5. «Москвич» до 1600 см^; 6. «Москвич — 
2141» до 1600 см*; 7. ЗАЗ до 1000 см‘\- 8. ЗАЗ 
до 1200 см^• 9. ГАЗ— 24 до 2500 см=*. 

Организатор предоставляет бесплатно бен- 
зин АИ-93 или А-76. При явке на техническую 
комиссию в баке автомобиля должно быть не 
более 20 литров бензина, с собой необходи- 
мо иметь пустую 20-литровую канистру. На 
старте автомобиль будет заправляться 40 лит- 
рами горючего, а 20 литров из бака судьи 
сольют в пустую канистру. 

Соревнования. Дорожные соревнования ос- 
новываются на системе изменяемого распи- 
сания, при этом легенда, которая будет вруче- 
на участникам, является официальным доку- 
ментом на всю дистанцию. Во время ее про- 
хождения обязательно соблюдение Правил 
дорожного движения. Каждый участник несет 
за это ответственность. Использование любых 
средств радиосвязи на трассе запрещается. 
Передвижение с помощью посторонних 
средств влечет за собой исключение из со- 
ревнований. Финишем считается остановка в 
результате выработки бензина из бака. 

На трассе будет несколько пунктов контроля 
времени. Пенализация на них: за ±1 минуту 
экипажам на автомобилях с двигателем ра- 
бочим объемом до 1600 см^ — 100 мл; на ав- 
томобилях от 1 600 до 2500 см^ — 1 50 мл; на ав- 
томобилях свыше 2500 см^ — 200 мл. 

Результаты и награждение. Занятые места 
определяются по классам и маркам авто- 
мобилей и в абсолютном зачете по израс- 
ходованному количеству топлива. 

При одинаковом расходе предпочтение 
отдается автомобилю с большей массой. 

Дипломами и ценными призами журнала 
«За рулем» награждаются участники, заняв- 
шие первые три места в каждом классе, а 
также в абсолютном зачете. Памятными по- 
дарками награждаются все участники. 


Судя по откликам на статью «Из Риги в Моск- 
ву на одной заправке» (ЗР, 1 988, № 1 0), многим 
автолюбителям показался нереальным столь 
малый расход топлива, достигнутый победите- 
лем соревнований в столице Латвии на ВАЗ — 
2103і — 3,9 литра в расчете на 100 километров 
пробега. Теперь у тех, кто прочитал Положе- 
ние об ЭКОралли по маршруту Рига — Москва, 
сомнения могут окрепнуть. 

Опасения напрасны. Попробовать силы в 
ЭКОралли полезно каждому автолюбителю. 
Но прежде всего нужно принять аксиому: 
расход топлива, кроме технической характе- 
ристики двигателя и дорожных условий, силь- 
но зависит от стиля езды и некоторых привы- 
чек в эксплуатации машины. Для того чтобы 
объективно выяснить аппетит машины и его 
причины, нужен расходомер. Однако точные и 
удобные в употреблении приборы, выпускае- 
мые промышленностью, доступны лишь не- 
многим крупным автохозяйствам. Поэтому 
рассмотрим здесь простейший способ опреде- 
ления удельного расхода топлива (л/100 км). 

Наиболее простой и достаточно точный — 
замер доливом. Проводится он так. Заправь- 
те бензобак «под пробку», запишите показа- 
ния спидометра — ив путь. Замер начался. 
Нужно проехать несколько сот километров 
в обычном вашем стиле и условиях. Чем боль- 
ше путь, тем точнее получится замер. При 
этом, конечно, понадобятся две-три проме- 
жуточные заправки. Более точный результат 
будет, если заливать топливо не из шланга 
на бензоколонке, а из стандартной канистры. 


Естественно, каждую заправку надо записать. 
Когда вы сочтете, что проехали достаточ- 
но (например, 1000 километров), вновь залей- 
те бензин до того же уровня («под пробку»), 
что в начале замера. Теперь, сложив все ко- 
личества залитого бензина, вы получите сум- 
марный расход, а разделив эту сумму на ко- 
личество пройденных километров, — удель- 
ный расход топлива в литрах на 100 километ- 
ров. 

Поясним примером. В точке начала отсчета 
на счетчике пробега спидометра было 10582 
километра. Вы заправлялись три раза (20-}- 
-}- 20-1-20)-}- 5. Последние 5 литров долили из 
мерной посуды до того же уровня, что был 
в точке «о». Бензобак залит «под пробку» 
(точка «О»). На спидометре стало за это время 
1 1 450 километров. Значит, на пробег 868 
километров израсходовано 65 литров бензина. 
Дальше вступает в дело арифметика. Если 
раздоить 65 литров на 868 километров, по- 
лучим удельный расход именно для вашего 
автомобиля в конкретных условиях эксплуата- 
ции. Он в данном случае будет (с точностью 
до десятых) — 7,5 л/100 км. Учтите, что на рас- 
ход сильно влияют место эксплуатации (город 
или шоссе), время (зима или лето) и стиль вож- 
дения. На трассе ЭКОралли Рига — Москва 
практически не будет участков с городским 
циклом движения. Поэтому расход топлива 
при средней скорости 50 км/ч вполне может 
быть на 10% меньше, чем указано в техни- 
ческой характеристике каждой модели авто- 
мобиля. 
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НА МОТОЦИКЛАХ - В СТІШІ 



Минувшим летом в одном из номеров 
западногерманского журнала «Моторрад» 
(«Мотоцикл») нам бросился в глаза не- 
обычный снимок: «Хонда-голд винг» с 
итальянским и советским флагами возле 
храма Василия Блаженного в Москве. 
Это был репортаж корреспондента жур- 
нала, побывавшего в СССР с группой 
мототуристов из западных стран. Тогда 
вспомнили — еще весной «Моторрад» по- 
местил изумившее нас объявление: авст- 
рийская фирма «Эдельвейс байк тревел» 
приглашает мотоциклистов в путешествие 
по Советскому Союзу. Маршрут начинает- 
ся в Вене, проходит через Венгрию к совет- 
ской границе и далее через Ужгород, 
Львов, Брест, Минск, Москву, Ленинград 
и Выборг. Возвращение — через Фийлян- 
дию, откуда паромом в ФРГ. Следовали 
обычные подробности: адрес фирмы, стои- 
мость и продолжительность тура, сроки 
заездов. 

Что ни говори, но даже в период глас- 
ности, Перестройки, интенсивного расши- 
рения международных контактов появле- 
ние иностранных мототуристов восприни- 
мается как событие нерядовое. Во-первых, 
насколько нам известно, иностранцы, ес- 
ли иметь в виду западные страны, на мо- 
тоциклах не появлялись в Советском Сою- 
зе лет шестьдесят, не считая единствен- 
ного с финишем в Москве моторалли ФИМ 
в 1967 году. Во-вторых, если с «живыми» 
зарубежными автомобилями мы как-то 
знакомы, то мотоциклы приходилось 
видеть только на картинках, да изредка на 
выставках. Решили встретиться с туриста- 
ми, пригласить их в редакцию и, конечно, 
пройти вместе участок маршрута от Москвы 
до Ленинграда. Надо сказать, мы ветре 
тили полное понимание и поддержку 
Госкоминтуриста СССР, в лице начальни- 
ка отдела специальных видов туризма 
В. Вионцека. 

Знакомство началось с приятной неожи- 
данности. 25 мощных мотоциклов с вклю- 
ченными фарами подкатили к московской 
гостинице «Космос» совершенно бесшум- 
но. Мы-то привыкли, что группа из трех- 
четырех «аппаратов» производит такой же 
шум, как взлетающий авиалайнер. Ну, 
а когда говорим о мотоциклистах, перед 
глазами молодой человек 14 — 20 лет в кир- 
зовых сапогах, ватнике или — верх эле- 


гантности — потертой кожаной куртке. 
Клиенты «Эдельвейса» были в опрятных, 
удобных комбинезонах, кожаных или из 
водоотталкивающей ткани. Поставили 
мотоциклы в подземный гараж; щелкнув 
замками, отстегнули от багажников пласт- 
массовые контейнеры с вещами; взяв их 
за ручки, понесли как обычные чемоданы. 
А когда сняли шлемы, стало ясно, что пе- 
ред нами вполне взрослые люди. Как мы 
узнали, самому молодому 24, самому 
старшему — 70! В среднем — около со- 
рока. 

Из беседы, которая состоялась в редак- 
ции, выяснилось, что «Эдельвейс байк тре- 
вел» организует мотоциклетные туры по 
многим странам мира и они пользуются 
популярностью. Белым пятном на карте 
фирмы был Советский Союз. Но вот в 
конце 1987 года достигли соглашения 
с Госкоминтуристом, и в 1988-м с мая 
по’* сентябрь состоялось пять поездок. 
Продолжительность каждой — 18 дней, из 
которых 12 — в Советском Союзе. Узнали, 
что в нынешнем году, кроме маршрута 
Ужгород— Москва— Выборг, планируется 
принять группы в республиках Прибал- 
тики, на дорогах Большого Кавказского 
кольца. Интерес к нашей стране повсе- 
местен: в составе групп — туристы из Ав- 
стрии, Италии, ФРГ, Швейцарии и даже 
США. Многие не впервые воспользовались 
услугами «Эдельвейса», успев с его по- 
мощью проехать по Индии, Китаю, стра- 
нам Африки. 

Разговор в редакции проходил очень за- 
интересованно и касался, конечно, мо- 
тоциклов, туризма, расширения наших 
связей. Гости оказались людьми друже 
любными, контактными. Что ж, общитель- 
ность всегда отличала настоящих турис 
тов. 

Прямо отсюда, из редакции, автору 
предстояло тронуться в путь. Но прежде 
пришлось выбрать модель мотоцикла, 
наиболее подходящую для совместного 
движения с мотоциклами зарубежных 
фирм. ЯВА, «Юпитер— 5», «Днепр»? Ос 
тановился на «Урале» ИМЗ — 8.103-10. 
проходившем испытания в редакции. 
Зная, что в колонне только «одиночки», 
демонтировал боковой прицеп и установил 
«девятку» — главную передачу с отноше- 
нием 3,89 (35:9) вместо 4,62 (37:8). 


Забегая вперед, скажу, что не пожалел 
о выборе. Хотя, конечно, машины партне- 
ров превосходили мою прежде всего в 
мощности. Все — с четырехтактными мо- 
торами объемом от 600 до 1200 кубиков, 
не меньше 60 сил. Типы самые разные 
дорожные, туристические, эндуро, супер- 
байки и даже чопперы. Шире всего были 
представлены БМВ; дорожные с тради- 
ционными оппозитными моторами — 
«Р80РС», «Р100РС», эндуро «Р80ГС», 
«Р100ГС», новейшие «К100», «К75» с ряд- 
ными четырех- и трехцилиндровыми дви- 
гателями, дорожные и туристические. Че- 
тырехцилиндровые «хонды» — «ВФР750» 
и «Голд ВИНГ», два одноцилиндровых 750- 
кубовых эндуро «сузуки-биг», два «Хар- 
лея». В седле наиболее мощной и скорост- 
ной «Ямахи-ФДжи1200» (100 л. с.) сидел 
самый старший по возрасту 70-летний ту- 
рист из Швейцарии. 

На первом отрезке Ленинградского шос- 
се, где группу сопровождал в «Жигулях» 
инспектор ГАИ, темп движения был задан 
чрезмерно высокий: скорость достигла 
140. Минут пять я с удовольствием ехал 
в таком режиме и радовался, что не от- 
стаю от колонны. Но вскоре от цилиндров 
повеяло жаром, еще немного — заклинит 
мотор. Скорость пришлось сбросить, и я 
отстал. На 20-м километре от Москвы 
увидел стоявшие у обочины мотоциклы. 
Туристы простились с сопровождавшим 
и разделились на две группы. Далее дви- 
гались в спокойном темпе, не выше 
90 км/ч, а все правила выполнялись строго 
и полностью. Стиль езды и маневриро- 
вание сильно отличаются от привычных 
нам. Первое время у меня создавалось 
впечатление, что вышедший на обгон мо- 
тоциклист непременно столкнется со 
встречным автомобилем. Но вот резкое ус- 
корение с 80 — 100 км/ч — и маневр за- 
вершен с хорошим запасом. 

Все это, конечно, определялось высо- 
кими характеристиками машин. Но иног- 
да ни дисковые тормоза, ни специальные 
шины, ни мастерство вождения не спасали 
от попадания в многочисленные выбоины 
на шоссе или от других огрехов, почти 
нечувствительных для автомобиля, но 
опасных для мотоцикла: комьев грязи на 
выездах с проселочных дорог, рассыпан- 
ного щебня. Я также заметил, что многие 
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ІГ ПЕРЕСТРОЙКИ 


і На своих супербайках, эндуро, чопперах мото- 
I туристам предстоит пройти от здания редак- 
) ции «За рулем» еще 800 километров по до- 
] рогам нашей страны. 


Мощными «хондами» и БМВ легко управляют 
не только мужчины, но и женщины. По долгу 
службы пассажиром мотоцикла стала пере- 
водчица «Интуриста» И. Буковская (стоит на 
тротуаре). 


Фото В. Князева 




не готовы к объезду препятствия с рез- 
ким наклоном мотоцикла вправо или вле- 
во. Поэтому «Эдельвейс» участникам тура 
рекомендует мотоциклы «эндуро» с боль- 
шим ходом подвесок, эластичными спицо- 
ванными колесами, двигателями, у кото- 
рых понижена степень сжатия: после за- 
правки бензином АИ-93 моторы многих 
мотоциклов сильно детонировали. Не слу- 
чайно моих новых знакомых поразила 
всеядность «Урала»: в зависимости от на- 
личия он потреблял и А-76 и АИ-95. Вооб- 
ще «Урал» понравился тем, кто попро- 
бовал на нем проехать. Отметили удобную 
посадку водителя, мягкую работу мотора 
и хорошую динамику мотоцикла, а пере- 
дача заднего хода привела их в полный 
восторг. Но по ее наличию быстро рас- 
кусили, что мотоцикл используется с бо- 
ковым прицепом. 

Как отрицательные стороны отметили 
очень жесткую работу подвесок, низкую 
эффективность тормозов (хотя мне они ка- 
жутся великолепными), отсутствие конт- 
рольно-измерительных приборов (только 
спидометр!), электростартера. И, конечно, 
негерметичность картеров, на которую 
указывали следы масла на коробке пере- 
дач и моторе. 

В свою очередь, я испробовал две маши- 
ны: четырехцилиндровый БМВ-К100РТ 
и двухцилиндровый «Харлей-Давидсон- 
спортстер-ІІСЮ». Действительно, все сде- 
лано, чтобы мотоцикл был безопасным на 
дороге. К примеру, запас мощности у БМВ- 
К100 такой, что я сумел с места метров 
тридцать ехать с пробуксовкой заднего 
колеса. При торможении на участках 
с разным коэффициентом сцепления мне 
т&к и не удалось пустить ни переднее, ни 
заднее колесо в юз. Усилия в тормозных 
механизмах (кстати, передний — двусто- 
ронний дисковый) регулируются АБС — 
антиблокировочной системой. Запас мощ- 
ности и эффективные тормоза позгволяют 
в экстремальной ситуации резко ус- 
кориться или мгновенно затормозить, 
успев избежать наезда или столкновения, 
чего я, пожалуй, не смог бы сделать на 
ЯВЕ или ИЖе. Приятно вспомнить и то, 
как двигатель послушно отзывался ро- 
котом на первое нажатие кнопки стар- 
тера. 

Мотоциклы туристов практически не об- 
служивались, но постоянно находились 
под наблюдением трех опытных механиков 
«Эдельвейса», сопровождавших группу на 
двух эндуро «Сузуки-биг» и микроавтобу- 
се «Форд-транзит» с прицепом. Не прихо- 
дилось и мыть машины, хотя не было дня, 
чтобы мы не попали под дождь. Мотоцик- 
лы покрыты составом, отталкивающим 
пыль, грязь, воду. Ну, а я каждый вечер 
драил «Урал», чтобы его хромированные 
части, от задних амортизаторов до перед- 
него крыла, придавали машине «породис- 
тый» вид. 

Несколько дней в увлекательной поезд- 
ке пролетели быстро. В Ленинграде мы 
расстались, а вернувшись, я снова и снова 
переживал впечатления, обсуждал их с 
коллегами. Первое что взволновало — 



почему сегодня у нас молодые люди знают 
о мотоциклетном туризме только по рас- 
сказам старших. Ведь он был широко рас- 
пространен в 50 — 60-е годы, когда увешан- 
ные рюкзаками, сумками, канистрами мо- 
тоциклы можно было увидеть, поодиноч- 
ке или колонной, на любом шоссе и глухом 
проселке. Теперь на тысячекилометровом 
пути порой встретишь одного-двух мототу- 
ристов. 

Говорили о разных причинах, по кото- 
рым упала популярность мототуризма: 
и-де на автомобиль пересели, и условий 
для путешественников никаких, и бен- 
зин дорог. Касались и того, что часть 
мотоциклистов — малая, но весьма шум- 
ливая, присвоившая себе прозвище «ро- 
керы» — превратила машину в инструмент 
устрашения окружающих. Все правда, но 
не вся. 

Беда в том, что развитие нашей мото- 
циклетной техники многие годы топчется 
на месте. Идет модернизация: меняются 
формы баков, световые приборы, седла. 
Движение вроде бы есть — но при этом 
ни одной модели, которая ознаменовала 
бы качественный скачок, стала новым сло- 
вом хотя бы для наших мотоциклистов. К 
тому же по многим параметрам мотоцикл 
уступает у нас не только легковым, но и 
грузовым автомобилям, а значит, из пол- 
ноправного участника движения превра- 
щается в помеху на дороге. Мотоциклисты 
отворачиваются от предлагаемой им тех- 
ники — в этом далеко не последняя при- 
чина кризиса мототуризма. 

А приезд зарубежных гостей наглядно 
показал: путешествие в седле мощного, 
маневренного, послушного и комфорта- 
бельного мотоцикла и сегодня, при самой 
массовой автомобилизации сохраняет осо- 
бую привлекательность. На наш вопрос 
к гостям, почему они предпочли для поезд- 
ки мотоцикл, ответ был таким: «Конечно, 
«мы могли приехать поездом, прилететь са- 
молетом. Наконец, каждый имеет автомо- 
биль для ежедневных разъездов. Но пу- 
тешествуем в седле: только мотоцикл 
дает ни с чем не сравнимое ощущение 
свободы, единения с дорогой, природой, 
людьми». 

В. СУББОТИН, 
спец. корр. «За рулем» 

Москва — Ленинград 
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•СОБЫТИЯ -ФАКТЫ» 

ЗА ЯВОЙ — «МИНСК» 

В минувшем году состоялась первая 
«Встреча друзей минских мотоциклов». О 
традиционных слетах друзей ЯВЫ журнал 
писал много: 15 раз собирались мотоци- 
клисты, отдающие предпочтение машинам 
этой известной фирмы. И почти всегда вста- 
вал вопрос: а когда же соберутся на такой 
праздник те, кто верен отечественным ИЖам, 
«восходам», «тулам»? 

Инициативу проявили минчане. Опытные 
мототуристы, мастера спорта Г. Пилюке- 
вич и В. Захарии, поддержанные замести- 
телем председателя профкома ММВЗ 
А. Крупским, не только возглавили оргкоми- 
тет, но и сами вошли в состав мотоциклет- 
ных команд и задавали тон в соревнованиях. 

Крутой откос над речкой стал ареной, на 
которой в течение двух дней были проведены 
конкурсы по триалу, туртехнике, спринту 
и слалому. 

Среди команд-участниц особо надо отме- 
тить ту, которую выставріл ленинский РК 
ЛКСМ г. Минска: ее скомплектовали из 
молодых мотоциклистов, каких принято сей- 
час называть рокерами. Конечно, они про- 
игрывали своим более опытным соперни- 
кам, но порадовали их боевой настрой, жела- 
ние соревноваться. Вот пример того, как дело 
оказывается заразительнее всяких призывов. 

Минчане решили сделать слет традицион- 
ным. И пообещали, что на следующий обя- 
зательно пригласят мотоциклистов из Ижев- 
ска и Коврова, Тулы, Киева, Ирбита... Есть 
основания надеяться, что с помощью таких 
слетов возродятся добрые традиции нашего 
мотоциклетного туризма. 

МАТРЕШКА ВЫХОДИТ 
НА ЛЕД 

Нынешний март назовет сильнейших в лич- 
ном и командном чемпионатах мира по мо- 
тогонкам на льду. Вместе с участниками 
подготовилась к баталиям и эта симпатич- 
ная русская матрешка — приз журнала «За 
рулем». Ее первая командировка — в Нидер- 
ланды на командный чемпионат мира. Там 
она будет вручена ледовой дружине, кото- 
рая удостоится золотых медалей. 

Прошлогодний осенний конгресс Между- 
народной мотоциклетной федерации (ФИМ), 
проходивший в Бразилии, с удовлетворением 
воспринял предложение редакции «За рулем» 
об учреждении ею переходящего приза 
для команды — победительницы мирового 
чемпионата. И вот новый спортивный тро- 
фей, которому, верим, предстоит долгая 
жизнь, выходит на лед. Представляем его. 
Матрешка высотой более полуметра выпол- 
нена из единого куска липы и является 
футляром для авторской фарфоровой вазы 
производства рижского завода. На ней 
эмблема журнала «За рулем» и соответст- 
вующая надпись. Отныне в отчетах и на 
фотографиях с командных чемпионатов мира 
по ледовому спидвею вместе с победи- 
телями будет красоваться традиционная 
русская матрешка с вазой — символ высо- 
кого спортивного мастерства. 
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Как-то в гостиничном номере 
одного областного центра я за- 
сиделся над материалом далеко 
за полночь. За окном стояла ти- 
шина, но стекло с унылой пос- 
ледовательностью окрашива- 
лось то в красный, то в желтый, 
то в зеленый цвет. Окно выходи- 
ло на перекресток центральных 
улиц, и, хотя город давно спал, 
а обе улицы были пустынны, 
светофор продолжал работать 
как всегда. Зеленый... Жел- 
тый... Красный... Интересно, 
для кого? А кому служат де- 
сятки, может, сотни дорожных 
знаков, надобность в которых 
отпадает по мере того, как сти- 
хают потоки транспорта и го- 
род отходит ко сну? Так родис 
лась идея этой корреспонден- 
ции. 

Мы выбрали один из ближай- 
ших к Москве областных цент- 
ров — Ярославль, однако такой 
материал, конечно, можно было 
собрать в любом большом и ма- 
леньком городе. 

«Одна из лучших централь- 
ных улиц Ярославля — прос- 
пект Ленина. Недавно здесь 
расширили проезжую часть, — 
рассказывал местный водитель, 
с которым мы отправились по 
вечернему городу, — но знаки, 
запрещающие даже остановку, 
почему-то остались». 

Что ж, наверное, в том видят 
какой-то смысл. И все-таки. 


Днем, возможно, их бдение и 
оправдано — говорят, что на 
проспекте, особенно в часы пик, 
скопище машин, пешеходов. Но 
после 20.00, как мы убедились, 
жизнь даже на этой магистрали 
почти замирает, тем не менее 
знаки как ни в чем не бывало 
продолжают стоять на часах. 

Бдят они круглые сутки и 
на Советской площади, где 
расположены обком партии и 
облисполком. Здесь движение 
запрещено и в двенадцать часов 
ночи, и в три, и в пять часов 
утра, как будто эти учреждения 
работают в три смены. 

На улице Свободы скорость 
движения ограничена знаком 
40 км/ч. Днем здесь, действи- 
тельно, людно, и работники 
ГАИ, наверное, правы, наказы- 
вая нарушителей лимита ско- 
рости. Но зачем знак работает 
и ночью, когда за час проезжа- 
ют одна-две машины, а пешехо- 
дов нет и вовсе? Ночью, правда, 
ГАИ мы здесь не встретили, 
ну а если... Если редкий води- 
тель поедет с общей для города 
скоростью 60 км/ч и нарвется 
на засаду со спидганом в руках 
инспектора -формалиста? 

На Силикатном шоссе круп- 
нейшие в городе автопредприя- 
тия, заводы. Велики здесь в ра- 
бочее время и транспортные 
потоки. Видимо, поэтому на пе- 
рекрестке с дорогой в центр го- 


рода организовали движение 
таким образом, что водителям, 
следующим в центр, надо разво- 
рачиваться в полукилометре от 
этого места. Пересечь Мос- 
ковский проспект тоже нель- 
зя — приходится проезжать 
лишних почти 3 километра в 
сторону вокзала. Но ночью, как 
только мы убирали машину 
в переулок, чтобы нас не при- 
нимали за скрытый патруль 
ГАИ, на знаки в этих местах 
переставали обращать внима- 
ние все без исключения встре- 
ченные нами водители. И никто 
никому не мешал. И здесь води- 
тели руководствовались сообра- 
жениями целесообразности, но 
нам было обидно за пошатнув- 
шийся авторитет серьезных 
знаков и организаторов движе- 
ния. 

Места, где повороты налево 
и развороты запрещались и но- 
чью, попадались нам в изоби- 
лии. Понятно, что при интен- 
сивном движении поворачива- 
ющий может помешать встреч- 
ному потоку, создать пробку, 
к примеру, на подъезде к АЗС 
№ 3 во Фрольцеве. Но уже ве- 
чером картина на улицах резко 
менялась, а знаки продолжали 
твердить свое «низ-з-зяі» 

А вот на улице Толбухина 
под знаком «Остановка запре- 
щена» мы увидели табличку — 
по рабочим дням с 14 до 18 ча- 


сов. Удивились: что за странное 
время? Оказалось, тут винный 
магазин. Что ж, продуманное, 
во всяком случае, решение. 
Здесь соображения хватило ог- 
раничить действие знака. Поче- 
му бы так не поступать и в дру- 
гих случаях? Да и в отношении 
светофоров. И они сплошь и 
рядом работали на полную ка- 
тушку днем и ночью, то есть 
и тогда, когда йоток транспорта 
и людей через перекрестки или 
пешеходные переходы резко 
сокращался. 

Повторяем, такая картина ха- 
рактерна не только для Ярос- 
лавля. На эту тему немало пи- 
сем и в редакционной почте. 
Например, из Южно-Сахалин- 
ска от В. Кушнира: «Ехал я в 
дождь домой. На дороге стоят 
дети, «голосуют», я посадил их. 
Вопреки требованию знака «Ос- 
тановка запрещена». Только 
тронулся — навстречу как из- 
под земли инспектор: «Ваши 
документы!» Просечка, штраф. 
Ну, ладно, днем. А ночью? Кому 
такой знак приносит пользу? 
В нашем городе подобными 
запретами пестрят все улицы». 

От Е. Кузьмина из Москвы: 
«На мой взгляд, есть возмож- 
ность сэкономить много горю- 
чего, если перевести там, где 
можно, светофоры в ночное 
время на режим «желтый ми- 
гающий». Я даже скажу боль- 
ше: это бы и аварийность резко 
снизило. Ночью светофор, рабо- 
тающий в обычном режиме, 
становится коварным: едешь на 
зеленый и боишься, знаешь, что 
на ночных безлюдных улицах 


КАТАСТРОФА 


Чтобы пораньше утром отпра- 
виться в Рязань, свой «газон» он 
загрузил еще с вечера. После этого 
заехал в гараж: поставить диспет- 
чера в известность, что как обычно 
работает по заявке, и договориться 
о том, что машина «постоит до утра 
в тресте», куда выписан наряд. 
На этом и сошлись. Однако, выехав 
за ворота, водитель направился сов- 
сем в другую сторону... 

Не правда ли, прямо-таки заход 
для остросюжетного детектива? 
Но скажем сразу: в нашей истории, 
которая, действительно, начиналась 
таким образом, не будет погонь, 
схваток, стрельбы, а вот жертвы, 
к великому сожалению, будут. И 
не по корысти или злому умыслу 
негодяев, сознательно поставивших 
себя вне общества. А вроде бы 
случайные и оттого еще, может 
быть, более страшные. Жертвы 
безответственности, беспринцип- 
ности, халатности, которые вот уже 
не один год множат наши невос- 
полнимые потери на дорогах. И пе- 
речень погибших во многих таких 


случаях бывает столь велик, что са- 
мая искушенная фантазия автора 
детективов пасует перед ужасом 
реальных фактов. Так было и в этой 
истории, которую мы не могли 
назвать иначе как КАТАСТРОФА. 

Желая понять ее истоки, мы не- 
избежно должны вернуться к воро- 
там АТП «Мосэнергостройтранса», 
откуда вечером 12 октября прош- 
лого года выехал на закрепленном 
за ним «газоне» водитель Ю. Мои- 
сеев. На предприятии он был не но- 
вичок — пришел сюда семь лет 
назад и начал работать автослеса- 
рем. Здесь же в 1984 году, полу- 
чив водительское удостоверение, 
сел за руль и уже через год был 
оштрафован на сто рублей за уп- 
равление транспортом в нетрез- 
вом состоянии. В АТП такое разви- 
тие трудовой биографии молодого 
водителя никого не удивило, не на- 
сторожило. Зато он сам сделал 
соответствующие выводы из обста- 
новки, которая царила вокруг. Па- 
рень продолжал работать как и 
прежде, частенько оставляя госу- 


дарственную машину у себя под ок- 
нами, попадая в аварии, правда, 
незначительные. 

И все это раз за разом сходило 
ему с рук. Да и не ему одному. 
Только в 1987 году за водителями 
предприятия значилось двадцать 
шесть случаев грубого нарушения 
правил движения, шестнадцать из 
них — управление машиной в со- 
стоянии алкогольного опьянения. 
За девять месяцев 1988 года еще 
девять раз водители АТП были за- 
держаны за рулем пьяными. Одна- 
ко повода для беспокойства в такой 
статистике руководители пред- 
приятия не усматривали. Даже ког- 
да в августе минувшего года по 
пьянке погиб водитель А. Зайцев — 
превысил скорость, не справился с 
управлением, и его машина пере- 
вернулась. Казалось бы, смерть че- 
ловека не может не заставить руко- 
водителей АТП всерьез задумать- 
ся о положении дел, о необходи- 
мости принять решительные меры. 
Но, нет, они вновь отреагировали 
на происшедшее в «лучших тради- 
циях» — провели собрание, внеоче- 
редной инструктаж, подписали 
соответствующие протоколы. На 
том и «закрыли вопрос» до следую- 
щего случая, который ждать себя 
не заставил. 

Фабула катастрофы, изложенная 
в материалах дела, удручающе три- 
виальна: «12 октября 1988 года на 
подъездной дороге, соединяющей 
город Новомичуринск с автотрассой 
Рязань — Пронск — Скопин, автомо- 
биль ГАЗ — 53 под управлением 


Ю. Моисеева выехал на полосу 
встречного движения и произвел 
лобовое столкновение с автобусом 
ПАЗ — 672, в котором находилось 
25 пассажиров. В результате аварии 
вспыхнул пожар, в котором 13 че- 
ловек погибло и 12 получили ране- 
ния. По данным судебно-медицин- 
ской экспертизы, водитель Моисеев 
находился в тяжёлой степени алко- 
гольного опьянейия...» 

Обычно работники Госавтоин- 
спекции и служб безопасности дви- 
жения в своей профессиональной 
терминологии не употребляют сло- 
во катастрофа. В их лексиконе 
устоявшаяся аббревиатура — ДТП 
(дорожно-транспортное происше- 
ствие), которая в крайних случаях 
дополняется оборотом «с особо тя- 
желыми последствиями». Дейст- 
вительно, излишняя эмоциональ- 
ность в служебных протоколах и 
актах неуместна. Тем не менее, 
когда комиссия Главного управле- 
ния ГАИ МВД СССР анализировала 
эту трагедию, в которой пьяный 
водитель убил тринадцать человек 
и искалечил двенадцать, то чаще 
всего звучал вопрос: как оказалась 
возможна подобная катастрофа? 
Конечно, проще всего обвинить во 
всем Госавтоинспекцию: не догля- 
дела, не пресекла. Но ведь кто-то 
еще, кроме инспектора ГАИ, мог 
и обязан был оказаться на пути во- 
дителя, который на глазах у всех 
неумолимо приближался к траге- 
дии? В первую очередь, админи- 
страция предприятия, товарищи по 
работе. 
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полоса бля склеивания 


немало лихачей, готовых прос- 
кочить на красный. Вот и при- 
ходится, несмотря на зеленый, 
заметно снижать скорость, ог- 
лядываться по сторонам. Так 
не выгоднее ли сразу переклю- 
чать в ночное время такие све- 
тофоры на «мигалку»?» 

А ленинградец М. Калюжный 
сообщает, что провел даже в 
ночное время эксперимент и 
убедился, что время в пути сок- 
ращается вдвое, когда едешь 
как выгоднее, а не по слепым 
предписаниям и запретам зна- 
ков, никак не связанных с из- 
менившимися условиями дви- 
жения. 

Мы и сами видели: в ночное 
время водители частенько ездят 
по собственному разумению, а 
не по тем схемам, что возникли 
в тиши кабинетов. Разворачи- 
ваются, поворачивают там, где 
удобнее и проще, останавлива- 
ются, где надо, не обращают 
внимания на требование сба- 
вить скорость. А массовое нару- 
шительство всегда свидетельст- 
вует: что-то неладно в знаковом 
хозяйстве. Не могут все шагать 
не в ногу. 

И дело даже не только в том, 
что негибкая организация дви- 
жения приводит к пережогу 
бензина, перепробегам, потерям 
времени, может быть, более се- 
рьезны здесь моральные из- 
держки. Такая логика органи- 
зации движения, с которой мы 
столкнулись в Ярославле, да 
и в других городах тоже, при- 
учает к мысли, что знаки могут 
стоять сами по себе, а жизнь 
течь сама по себе. Подрывается 


авторитет дорожного знака, вы- 
рабатывается привычка не ве- 
рить советам, предупреждени- 
ям и даже действовать им во- 
преки. Запрещать — так на 
полную катушку, ограничи- 
вать — так на целые сутки. Та- 
кой подход к делу порождает 
вместо сознательной дисципли- 
ны дисциплину страха, а когда 
водитель знает, что может избе- 
жать наказания, он с легкостью 
идет на нарушение Правил. 

В идеале организация движе- 
ния должна соответствовать 
дорожной обстановке. Измени- 
лись условия — изменился и 
порядок проезда. Каждый до- 
рожный знак должен быть мак- 
симально конкретным, если 
хотите, сиюминутным. Необхо- 
димо, чтобы любой водитель по- 
стоянно чувствовал, что по до- 
роге его ведет доброжелатель- 
ная и профессиональная рука, 
что в режиме движения все 
продумано на совесть, а предпи- 
сания оперативно реагируют на 
происходящее. Хотелось бы, 
чтобы именно к такому идеалу 
стремились наши службы, орга- 
низующие движение. Даже в 
таких частностях, как действие 
знаков и светофоров ночью. 

...Мы вернулись в Москву на а 
рассвете. Проезжали по ули- ^ 
це Крупской. С обеих сторон ее ^ 
знаки «Дети» и «40 км/ч». '8 
Они тут, действительно, очень 
нужны — справа и слева шко- ^ 
лы. Но город еще спал глубоким а 
сном, а знаки все стояли на ча- 
сах. 

г. Ярославль С. АЛЕКСАНДРОВ 


Еще в 1972 году вступило в силу 
положение о комиссиях общест- 
венного контроля за соблюдением 
Правил, за техническим состоянием 
транспорта, за режимом труда и от- 
дыха водителей, а также пропа- 
ганды опыта безаварийной езды. 
Ничего этого в АТП «Мосэнерго- 
стройтранса» не было и в помине. 
Вообще, знакомясь с материалами 
дела Ю. Моисеева, неизбежно 
ловишь себя на мысли, что здесь 
долгое время был как бы леднико- 
вый период, который внезапно за- 
кончился в четвертом квартале 
1988 года. Именно с этого времени 
взялись планировать работу по про- 
филактике ДТП, была создана ко- 
миссия общественного контроля, 
которая, впрочем, так и не присту- 
пала к работе. Уже после катастро- 
фы, о которой идет речь, на чет- 
вертый квартал наметили: органи- 
зовать предрейсовый медицинский 
I контроль, оборудовать кабинет 

безопасности движения, отвести в 
ремонтной зоне специальные по- 
мещения для ТО-1 и 1ГО-2, органи- 
зовать контроль за техническим со- 
стоянием транспорта и въездом — 
выездом из гаража... Реально ли 
в этот срок справиться с таким 
объемом работ, вопрос отдельный. 
Факт же остается фактом — всего 
этого до сих пор не было, многие 
годы на предприятии практически 
ничего не делалось для укрепления 
дисциплины, создания необходи- 
мых условий для безаварийной, 
безопасной работы водителей. 

О чем же думали руководители 


АТП? Или они забыли о 212-й статье 
УК РСФСР, которая возлагает на 
них в ряде случаев уголовную от- 
ветственность? Или считали, что 
спрос с них только за план, а за без- 
опасность сойдет как-нибудь? 

И, действительно, 'сошло. Суда 
над пьяницей не будет. Водитель 
Ю. Моисеев погиб. В действиях же 
администрации предприятия, где 
он работал, состава преступления 
не усмотрели. Правда, начальника 
АТП «Мосэнергостройтранса» А. 
Панина решением Минэнерго СССР 
отстранили от занимаемой должно- 
сти. Не исключено, что отсидится 
некоторое время где-нибудь в 
тишине и вновь окажется на руково- 
дящем посту. Станет ли ему уро- 
ком эта катастрофа? Вряд ли, ведь 
он, и не только он, совершенно уве- 
рен, что виноват в ней один лишь 
водитель. Остальные, кто был ря- 
дом с ним, ни при чем. 

Жизнь быстротечна. Цейтнот 
двадцатого века непрестанно под- 
гоняет нас: быстрее, быстрее, быст- 
рее. Дела не ждуті Но может ли 
это служить оправданием равноду- 
шия и безответственности? У нас 
перед глазами сухие цифры ава- 
рийности на дорогах, но за этими 
цифрами человеческие жизни, 
судьбы, страдания и слезы. В 1988 
году по причине пьянства за рулем 
погибло еще 8000 человек. Ката- 
строфа! 

С. ЗУБРИСЬКИЙ, 
подполковник милиции 
с. НИКОЛЬСКИЙ, 
г. Рязань корр. «сЗа рулем» 


Наша анкета 


ПРАВИМ ПРАВИЛА 


В последнее время принят ряд новых законов, 
которые потребуют внесения некоторых изменений 
и дополнений в Правила дорожного движения. 
По нашим сведениям, это, планируется уже в этом 
году, и было бы просто непростительно не учесть 
многочисленные предложения по ^совершенствова- 
нию Правил, которые накопились у читателей. 

Чтобы получить ваше обобщенное мнение, до- 
рогие товарищи, мы выбрали из редакционной 
почты десять, на наш взгляд, принципиальных 
вопросов совершенствования Правил и включили их 
в предлагаемую здесь анкету. 

Обведите кружком буквенные индексы выбран- 
ных вами ответов, вырежьте анкету из журнала 
и, сложив и склеив, как показано, вышлите ее в ре- 
дакцию (не забыв, естественно, о марке). 

Благодарим вас. Ваше участие поможет сделать 
Правила дорожного движения более ясными и точ- 
ными, в чем заинтересован каждый из нас, води- 
телей. 


линия сгиба 




Место 

для 

I 

марки 


103045, Москва, 

Селиверстов пер., 10 

Редакция журнала «За рулем» 

Анкета «Правим Правила» 


полоса для склеивания 


Пункт 

ПДА 


Вопрос 


Ответ 


3.3 Считаете ли вы целесообразным обязан- а 
ность пользоваться ремнями безопасно- б 
сти распространить на всех водителей в 
и пассажиров на передних сиденьях 
легковых автомобилей без всяких ис- 
ключений? 

4.1 Надо ли исключить из этого пункта а 
право выбора водителями транспортных б 
средств оперативных служб, каким сигна- в 
лом пользоваться, и потребовать для 
обеспечения преимущества обязатель- 
ной подачи и светового, и звукового 
спецсигналов? 

8.8 Стоит ли дополнить перечень случаев, а 
когда требуется включать ближний свет, б 
еще двумя — в условиях недостаточ- в 
ной видимости и в тоннелях без искус- 
ственного освещения? 


— да 

— нет 

— затрудня- 
юсь отве- 
тить 


— да 

— нет 

— затрудня- 
юсь отве- 
тить 


— да 

— нет 

— затрудня- 
юсь отве- 
тить 


9.4 Поддерживаете ли вы предложение а — да 
разрешить водителям при наличии на б — нет 
середине дороги трамвайных путей в в — затрудня- 
одном уровне с проезжей частью выпол- юсь отве- 

нять левый поворот или разворот с пу- тить 

тей попутного направления, если знака- 
ми 5.8 не установлен другой порядок? 


9.6 


Согласны ли вы с тем, что при повороте а — да 
и развороте вне перекрестка надо усту- б — нет 
пать дорогу не только встречным тран- в — затрудня- 
спортным средствам, но и завершаю- юсь отве- 

щим обгон? тить 


10.4 Находите ли вы необходимым при нали- а — да 
чии в одном направлении четырех и бо- б — нет 
лее полос на каком-то участке дороги в — затрудня- 
запретить водителям грузовых автомо- юсь отве- 

билей полной массой более 3,5 тонны тить 

занимать две левые полосы, а не только 
крайнюю левую, как определено сей- 
час? 


14.3 Стоит ли изменить редакцию пункта а — да 
и изложить его так: «Водители трам- б — нет 
ваев имеют преимущество перед водите- в — затрудня- 
лями безрельсовых транспортных юсь отве- 

средств независимо от направлений их тить 

движения, за исключением случаев, 
оговоренных в пунктах 14.7 и 14.10 Пра- 
вил»? 


15.6 Согласны ли вы с такой его редакцией: а — да 
«Водитель транспортного средства при б — нет 
проезде мимо трамвайной остановки в — затрудня- 
должен уступить дорогу пешеходам, юсь отве- 

идущим к стоящему на ней трамваю тить 

или от него, если посадка и высадка про- 
изводятся непосредственно с проезжей 
части и на нее»? 


Считаете ли вы целесообразным ввести а — да 
в ГОСТ новый информационно-указа- б — нет 
тельный знак «Жилая зона» и связанные в — затрудня- 
с ним ограничения скорости, останов- юсь отве- 

ки и стоянки в этих районах городской тить 

застройки? 


Прил. 3 Стоит ли вернуться к ранее действовав- а — да 
7.3 шему положению, разрешавшему при- б — нет 

менять на легковых автомобилях любые в — затрудня- 
жалюзи и шторки при наличии с обеих юсь отве- 

сторон автомобиля наружных зеркал тить 

заднего вида? 

Какие еще пункты Правил, на ваш взгляд, требуют кор- 
ректировки? 




ЗА рулей «иисофото» 



«Больше всего на свете, до 
упоения люблю водить автомо- 
биль», — сказала Ирина ВИ- 
НОГРАДОВА на пресс-конфе- 
ренции. Журналисты и фоторе- 
портеры, аккредитованные на 
конкурсе московских красавиц, 
отдали ей свои симпатии и приз 
«Мисс-фото». А когда мы узна- 
ли, что Ирина еще и учится 
в Московском автомобильно- 
дорожном институте, то поняли: 
просто обязаны с нею позна- 
комиться и представить нашим 
читателям 8 Марта. 

— Ирина, о том, что вы 
привлекательны, обаятель- 
ны, вам стало известно, как 
мы понимаем, не вдруг, не на 
конкурсе. Отчего же тогда 
столь странный выбор: не ак- 
триса, не стюардесса, а инже- 
нер, да еще автомобильный? 

— Ничего странного тут нет. 
Автомобиль всегда хорошо смот- 
рится, когда рядом с ним женщи- 
на. К тому же, как символ вре- 
мени, он вполне отвечает энер- 
гичному, деловому, спортивно- 
му стилю современных предста- 
вительниц слабого пола. А если 
серьезно, то автомобиль — это 
семейная традиция. 

— Что же конкретно прель- 
щает женщин в автомобиле — 
динамичность, мощность дви- 
гателя или внешняя красота? 

— Я прежде всего обращаю 
внимание на комфортабельность 
и скоростные качества. Ну и, ко- 
нечно, надежность. Не очень 
приятно по каждому случаю 
лезть в мотор или загонять ма- 
шину на эстакаду. 

— Какие же из отечествен- 
ных автомобилей отвечают 
этим требованиям? 

— Трудный вопрос... Пожа- 
луй, «девятка», «семерка», хотя 
я езжу на «тринадцатой». 

— А если бы довелось вы- 
бирать из всех машин мира? 

— Я бы остановилась на «Фер- 
рари-Ф40». Красного цвета. Ви- 
дела ее на выставке «Италия 
2000», это классная, достойная 
любой женщины машина. 

— Ира, как мы вас поняли, 
автомобиль еще более под- 
черкивает и развивает в жен- 



щинах мужские черты харак- 
тера, куда же больше? Коро- 
че, вы — за дальнейшую 
эмансипацию? 

— Отнюдь. Женщина должна 
оставаться женственной, хруп- 
кой, домашней, но автомобиль 
тут ни при чем. Просто надо 
освободить нас от проблем быта, 
многочасовой работы, перело- 
жив бремя добывания денег, 
обустройства семейного очага на 
плечи мужчин. 

— Раз уж речь зашла о 
мужчинах, что вам более все- 
го в нас симпатично, в чем 
красота сильного пола? 

— Извините за банальность, 
не во внешности. Меня привле- 
кает в мужчинах самостоятель- 
ность, умение владеть собой в 
любой ситуации, терпеливость, 
выдержанность и еще умение 
дать почувствовать женщине, 
что она неотразима. 

— А плохие черты нашего 
пола? 

— Не люблю, когда мужчины 
выказывают свое превосходство 
перед нами. И еще их «шутки» 
за рулем вроде подрезок, резких 
торможений. Это не по-рыцар- 
ски. 

— Что же дал вам кон- 
курс? Говорят, не вылезаете 
из Парижа, перед вами сами 
собой открываются все двери 
и решаются любые проблемы. 

— Как хорошо, если бы так 
было. Пока же ко мне лишь ста- 
ли строже относиться на экза- 
менах. 

— Стало быть, конкурс ни- 
чего не дал? 

— Нет, он дал возможность 
еще раз убедиться, что сила 
женщины в том, что она жен- 
щина. Хотелось, чтобы каждая 
из нас почаще чувствовала свои 
привилегии. Тем более женщи- 
на за рулем. Но это в первую 
очередь зависит от вас, мужчи- 
ны. 

Интервью взял 
В. ВЛАДИМИРОВ 
Фото Л. Огарева 

Присоединяясь к пожела- 
ниям И. Виноградовой, редак- 
ция журнала поздравляет 
своих очаровательных чита- 
тельниц с 8 Марта. 
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ѴІІІ. Не позже какого времени водитель должен пере- 
ставить автомобиль на другую сторону дороги, если 
завтрашний день четное число месяца! 

18 — не позже 21 часа 

19 — не позже 24 часов 

20 — не позже 6 часов утра следующего дня 


I. Кто должен уступить дорогу в этой ситуации! 

1 — велосипедист 

2 — водители троллейбуса и автомобиля 


каких направлениях разрешено двигаться на таком 
перекрестке! 

3 — А и В 

4 — в любых из показанных 

5 — А, В и Г 


III. Разрешен ли такой маневр в показанной обстановке! 

6 — разрешен 

7 — запрещен 


IV. Должен ли водитель в этой обстановке включить 
аварийную световую сигнализацию! 

8 — должен 

9 — не должен 


V. В какой последовательности должны проехать перекресток 
эти транспортные средства! 

10 — трамвай и мотоциклист; ссскорая» и самосвал; 

легковой автомобиль 

11 — ссскорая» и мотоциклист; трамвай и самосвал; 

легковой автомобиль 


VI. Автобус затормозил у пешеходного перехода. Требует 
ли это каких-то мер от водителей автомобилей! 

12 — да 

13 — только от водителя Б 

14 — нет 


VII. Нарушены ли водителями предписания дорожного 
знака! 

15 — нарушены 

16 — только водителем А 

17 — не нарушены 
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— ТРЕНАЖЕР* 
«Зеленой волны» 


ЭТА ПОДБОРКА СИТУАЦИЙ ПРОДОЛЖАЕТ РАССМАТРИВАТЬ 
ВОЗМОЖНЫЕ ОПАСНОСТИ ПРИ ПРОЕЗДЕ ПЕРЕКРЕСТКОВ И ПРИЗНА- 
КИ, ПО КОТОРЫМ ИХ МОЖНО РАСПОЗНАТЬ И ДАЖЕ ПРЕДВИДЕТЬ. 
НАШ «ТРЕНАЖЕР», НАПОМИНАЕМ, НЕ ЭКЗАМЕН, А ОБУЧАЮЩИЙ, 
КАК БЫЛО ЗАДУМАНО, МАТЕРИАЛ. ПОЭТОМУ ОТВЕТЫ МЫ НЕ 
ПРЯЧЕМ, А ПОМЕЩАЕМ ТУТ ЖЕ. ТОТ ИЗ ВАС, КТО ХОЧЕТ 


ВНЕСТИ СЮДА И ЭЛЕМЕНТ САМОПРОВЕРКИ, МОЖЕТ ПРИКРЫТЬ 
НА ВРЕМЯ ТЕКСТ ПОД РИСУНКАМИ. И ЕЩЕ ВОТ О ЧЕМ. ЭТО 
УЖЕ ТРЕТЬЯ ПУБЛИКАЦИЯ В НОВОЙ РУБРИКЕ ЖУРНАЛА. НАПИШИТЕ 
НАМ, ПОМОГАЮТ ЛИ ВАМ ПОДОБНОГО РОДА МАТЕРИАЛЫ, 
УСТРАИВАЕТ ЛИ ВАС ФОРМА И СОДЕРЖАНИЕ ЭТОЙ РУБРИКИ, 
СТОИТ ЛИ ЕЕ ПРОДОЛЖАТЬ И В КАКОМ ВИДЕ. 


1. Вы выехали на перекресток и, повернув колеса влево, 
остановились, чтобы, пропустив встречный поток, закончить 
маневр. Интенсивное движение и на вашей стороне проезжей 
части. Идет снег. 


3. Горит зеленый сигнал светофора, и вы собираетесь 
проехать перекресток в прямом направлении. Дело бли- 
зится к вечеру, солнце стоит уже низко, все предметы 
отбрасывают влево длинные тени. Справа на высокой 
скорости к перекрестку приближается легковой автомобиль. 



Возможная опасность: если кто-нибудь из объезжающих 
вас водителей случайно заденет вашу машину, он вытолкнет 
ее прямо на встречную полосу и вам грозит лобовое 
столкновение, последствия которого непредсказуемы. 

Ее признаки: ваш автомобиль временно стал помехой на 
пути других водителей; его колеса повернуты влево; скользкая 
дорога повышает вероятность ошибок со стороны других 
водителей. 


Возможная опасность: яркий солнечный свет маскирует 
сигналы светофора, и водителю, приближающемуся справа, 
может показаться, что светофор вообще не работает, 
а потому преимущество на его стороне. Вот так возникает 
угроза столкновения. 

Ее признаки: светофор, обращенный к водителю, прибли- 
жающемуся справа, залит ярким солнечным светом; высокая 
скорость приближающегося в поперечном направлении ав- 
томобиля. 


2. Растаявший снег сделал дорогу грязной, и вы, чтобы 
не забрызгать пешеходов, остановились для правого поворота 
в полутора метрах от тротуара. Горит красный сигнал 
светофора. 



Возможная опасность: оставленным вами просветом может 
воспользоваться водитель какого-нибудь двухколесного тран- 
спорта (на схеме его нет, как может не быть и в реальной 
ситуации), и, если вы не примете мер предосторожности, 
столкновение при его появлении во время поворота может 
стать реальностью. 

Ее признаки: полтора метра — достаточное расстояние 
для проезда двухколесных транспортных средств; путь воз- 
можного движения, скажем, мотоциклиста, вами просматрива- 
ется плохо, так как в зеркале заднего вида эта часть 
дороги видна не полностью; из-за налипающей на задних 
фонарях грязи сигнал поворота на вашей машине другой 
водитель может не заметить. 


4. Вы остановились на перекрестке и пропускаете встреч- 
ных водителей, чтобы затем повернуть налево. Зажегся 
желтый сигнал светофора. Вы трогаетесь с места, чтобы 
побыстрее освободить перекресток, полагая, что встречный 
водитель теперь должен остановиться. 



Возможная опасность: водитель, движущийся навстречу, 
может в этот же самый момент прибавить скорость, 
чтобы успеть проскочить перекресток до включения крас- 
ного сигнала, и, если вы не выдержите паузу в 1 — 2 секунды, 
столкновение с ним станет неизбежным. 


Ее признаки: высокая скорость движущегося со встречного 
направления автомобиля; его близость к границе перекрестка. 
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ВСТРЕЧНАЯ ПОЛОСА! 


ИЗ РАЗДЕЛА ПРОИСШЕСТВИИ ОДНОЙ 
городской газеты. «Это произошло 5 ав- 
густа в 10 часов 30 минут. Черная «Вол- 
га» выехала на полосу встречного движе- 
ния и столкнулась с бежевым «жигулен- 
ком» лоб в лоб. Водители и множество 
прохожих успели заметить, что истинным 
виновником аварии был таксист, резко вкли- 
нившийся в левый ряд. Чтобы избежать 
неминуемого столкновения с ним, водитель 
«Волги» резко вывернул руль влево и ока- 
зался на резервной полосе. Затем машину, 
уже успевшую снизить скорость, вынесло к 
встречному потоку. Лобовой удар с «жигу- 
ленком» был неизбежен. В результате 
аварии все четыре его пассажира в тяжелом 
состоянии попали в больницу, водитель 
«Волги» отделался легкими ушибами. Не 
пострадал лишь таксист, который в такой 
ситуации должен был остановиться, помочь 
пострадавшим, взять на себя ответствен- 
ность за случившееся» . Как следует из за- 
метки, таксист успел скрыться. 

Случаи, когда водители ведут себя в 
потоке некорректно, безответственно, по- 
просту грубо по отношению к окружаю- 
пі,им, на дорогах не редкость, «под- 
резка» одна из распространенных при- 
чин дорожно-транспортных происшест- 
вий. Однако не это привлеіѵ.іо наше 
внимание. И не то, что в подобных 
ситуациях истинный виновник чапі,е все- 
го уходит от ответа. Симптоматичным 
показалось другое: действия водителя 
черной «Волги», которому «подрезали» 
путь. Анализ подобных происшествий 
свидетельствует, что чаще всего водители 
выходят из критической ситуации имен- 
но так, как это сделал он, выезжают 
на встречную полосу. В этой связи и 
хотелось бы поговорить о том, правильно 
ли они поступают в конфликтных 
ситуациях. Сразу заметим, что мы не 
собираемся предвосхищать итог рассле- 
дования данного происшествия, а, как 
говорится, хотим лишь воспользоваться 
случаем, чтобы извлечь определенный 
урок. 

Итак, водитель черной «Волги» увидел 
единственный выход из неизбежного 
столкновения с тем, кто «подрезал» 
ему путь, в том, чтобы сманеври- 
ровать резко влево. Верно ли он посту- 
пил? Чтобы ответить на этот вопрос, 
обратимся к Правилам дорожного дви- 
жения. 

В пункте 11.1 (часть вторая) сказано, 
что «при возникновении препятствия 
или опасности для движения, которые 
водитель в состоянии обнаружить, он 
должен принять меры к снижению 
скорости вплоть до остановки транспорт- 
ного средства или безопасному для дру- 
гих участников движения объезду пре- 
пятствия». Союз «или» в данном слу- 
чае означает альтернативу, то есть 
возможность выбора водителем в зави- 
симости от обстановки одного из двух 
приемов управления — торможения 
или маневра. Но так ли уж свободен 
он в этом выборе, всегда ли маневр 
оправдан? Журнал уже не раз подроб- 
но анализировал оба приема выхода из 
критической ситуации, но здесь, навер- 
ное, будет уместным снова вспомнить 
основные выводы, к которым мы прихо- 
дили. 

Во-первых, из текста Правил следует, 
что объезд допустим только тогда, когда 


он безопасен для других участников 
движения. В отношении торможения же 
никаких ограничений не вводится. Более 
того. Правила выступают тут в защиту 
тормозящего водителя даже в тех случа- 
ях, когда едущий сзади не успевает 
среагировать на торможение и врезается 
в тормозящее транспортное средство, 
возлагая на этого водителя обязанность 
соблюдать безопасную дистанцию. 

Во-вторых, замечено, что точный, 
безопасный маневр требует большего 
мастерства, навыков, знаний, умения, 
чем простое торможение. Специалисты, 
проводя исследования, пришли к выво- 
ду, что точное выполнение маневра 
(а не бессмысленное шараханье в 
сторону на авось) в опасной ситуации 
доступно лишь специально тренирован- 
ным водителям, автоспортсменам, без- 
укоризненно владеющим автомобилем 
или мотоциклом. 

Но самое главное, почему Правила 
отдают предпочтение торможению, — 
это эффективность двух сравниваемых 
приемов управления. Говорят, у победы 
много отцов, а поражение — всегда 
сирота. Даже если торможением не 
удается предотвратить происшествие, 
тяжесть его последствий все равно 
оказывается сниженной. Маневр же име- 
ет только два исхода — либо он удался, 
либо нет. Нет — последствия оказы- 
ваются столь же тяжкими, как если бы 
водитель вообще ничего с момента воз- 
никновения опасности не предпринимал. 
А чаще маневр приводит к еще более 
худшим итогам. Единственное достоин- 
ство его состоит, пожалуй, в том, что 
путь объезда для предотвращения про- 
исшествия в этом случае оказывается 
в полтора -два раза меньшим, чем путь 
торможения. 

Если рассматривать маневр дальше, 
то, кроме его протяженности и раз- 
маха, следует вспомнить и о таком 
важном параметре, как направление. 
Иными словами, перед водителем всегда 
возникает необходимость решать, в ка- 
кую сторону лучше маневрировать — 
влево или вправо. Считается, что у вопро- 
са нет и не может быть однозначного 
ответа, все зависит от конкретной 
обстановки. Конечно. И все-таки в общем 
случае, если снова исходить из тяжести 
последствий, можно сказать, что пред- 
почтительным будет маневр вправо, тем 
более если маневр влево приводит к 
выезду на полосу встречного движения. 
Почему, думаем, ясно. Хотя бы потому, 
что при маневрировании вправо столкно- 
вение будет попутным и касательным, 
тогда как столкновение с встречным 
транспортным средством — лобовым. 

Однако наблюдения показывают, что 
водители сплошь и рядом выбирают 
наихудший вариант, маневрируют имен- 
но влево. Причем делают это с удиви- 
тельной легкостью, не задумываясь, 
чем все может .кончиться. Собственно, 
это обстоятельство и натолкнуло на 
мысль повести данный разговор. Почему 
водители избирают такой путь? 

Причин много. Специалисты говорят 
даже об особенностях психики, полагая, 
что движение справа налево для человека 
сподручнее, нежели слева направо. И 


хотя бы уже по этой причине не- 
обходимо, чтобы каждый водитель выра- 
ботал в себе привычку не поддаваться 
бессознательному действию. Аналогично 
тому, как, скажем, в случае начавшегося 
заноса транспортного средства он должен 
отказаться от дальнейшего торможения 
вопреки естественному стремлению по- 
сильнее нажать на тормоз и, наобо- 
рот, может быть, прибавить газу. 

Не исключено, что здесь действуют 
и соображения такого рода, как желание 
сохранить целым, не повредить свой 
автомобиль, мотоцикл. Дальновидными 
такие соображения тоже не назовешь. 
О какой уж тут сохранности речь, 
когда рядом край проезжей части, 
кювет или, хуже того, встречная маши- 
на, при столкновении с которой ско- 
рость соударения оказывается равной 
суммарной скорости транспортных 
средств. 

Не последнюю роль играет тут и ин- 
стинкт самосохранения, он подсказыва- 
ет: увертывайся от опасности, и водитель 
крутит руль вместо того, чтобы тормо- 
зить. Причем не только когда один 
подрезает путь другому, но и в иных 
ситуациях. Например, когда водитель 
прозевал момент торможения едущего 
впереди или неправильно выбрал дистан- 
цию до его машины. Чтобы избежать 
столкновения с ней, он тоже поворачи- 
вает руль влево. А нужно, повторим, 
прежде всего тормозить. В случаях с 
«подрезкой» этого часто оказывается 
вполне достаточно, чтобы избежать стол- 
кновения с непрошеной помехой, мет- 
нувшейся на вашу полосу, ведь скорость 
того, кто «подрезает», как правило, 
оказывается чуть выше скорости вашего 
автомобиля и соприкосновения в прин- 
ципе не должно быть. 

Ну, а если ситуация такова, что 
столкновение неизбежно, ведь в приве- 
денном в начале разговора случае, 
скорее всего, так и было, спросит 
дотошный читатель. Что ж, тогда не 
останется ничего другого, как сталки- 
ваться с тем, кто «подрезал» путь, это 
все же меньшее из двух зол. Но ни 
при каких обстоятельствах не пересекать 
святая святых — границу между встреч- 
ными потоками, не искать спасения от 
своих бед там, на чужой стороне, 
не втягивать в водоворот событий тех, 
кто к ним, уж точно, вообще никакого 
отношения не имеет, не делать их без 
вины виноватыми. 

Единственное исключение тут может 
быть лишь тогда, когда есть абсолют- 
ная уверенность, что на встречной 
полосе вы не явитесь неожиданной 
помехой, что маневр в ту сторону 
совершенно безопасен. И не стоит 
вспоминать «аналогичные случаи», за- 
кончившиеся удачно. «Сегодня счастье, 
завтра счастье, помилуй бог, надобно 
же и уменье!» — говаривал великий 
полководец Суворов, так давайте этих 
вещих слов не забывать. 

В заключение повторяем, что сделан- 
ные здесь выводы не могут служить 
базой для расследования конкретного 
происшествия, с которого начался наш 
разговор. Возможно, следствие не увидит 
вины водителя черной «Волги». Именно 
потому мы и не называем ни даты 
происшествия, ни города, где оно случи- 
лось, ни фамилий участников. 

С. ЛИТИНСКИЙ, 
кандидат технических наук 
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«ВАРТБУРГИгЗ» ИЗ ГДР 

На осенней лейпцигской ярмарке 1988 года 
был впервые представлен автомобиль «Варт- 
бург-1,3*. Его коренное отличие от много 
лет выпускаемого «Вартбурга-353»^ — сило- 
вой агрегат с четырехтактным двигателем, 
расположенный поперечно (напомним, что у 
«353-го» продольно расположенный двух- 
тактный мотор). Серийное производство 
«Вартбурга-1,3» освоено в конце года 
заводом в Эйзенахе, входящим в комбинат 
ИФА по производству легковых автомоби- 
лей. На заводе «Баркас» в Карл-Маркс- 
Штадте для него делают 'двигатель, за 
исключением головки цилиндров (ее тоже 
изготовляют в Эйзенахе). В течение 1989 года 
«Вартбург-1,3* заменит модель «353». 

На двигатель приобретена лицензия у фир- 
мы «Фольксваген», которая поставила и 
основное оборудование для его производ- 
ства. Мотор, принадлежащий к семейству 
«Альфа* (модель ЭА111), применяется 
ею на автомобилях «Гольф» и «Поло». 
Вариант, поставленный на производство 
в ГДР, сделан с учетом последних модер- 
низаций и соответствует мировому тех- 
ническому уровню. Он получил здесь ин- 
декс БМ860 («Баркас моторенверк»). Ос- 
воение лицензии, в котором участвовали 
40 комбинатов ГДР, свыше 100 предприя- 
тий-смежников, заняло менее четырех лет. 
На заводе «Баркас» пущено новое моторное 
производство, одновременно созданы и рекон- 
струированы мощности на ряде других 
заводов. Автоматизация на механической 
обработке деталей составляет 80 — 90%, на 
сборке — около 25%. Используется 261 про- 
мышленный робот. 

Новый двигатель для «Вартбурга» — 
четырехтактный, четырехцилиндровый, с 
жидкостным охлаждением, пятиопорным 
коленчатым валом и расположенным в 
головке распределительным валом. Тон- 
костенный блок цилиндров отлит из спе- 
циального чугуна, причем между цилин^ 
драми нет протоков для охлаждающей 
жидкости. Коленчатый вал литой, из чугуна 
с шаровидным графитом. Головка цилиндров 
из алюминиевого сплава. Клапаны распо- 
ложены в ряд и управляются распреде- 
лительным валом через гидравлические тол- 
катели, не требующие регулировки зазо- 
ров и снижающие шумность механизма. 
Распределительный вал приводится ремнем. 


Автомобиль «Вартбург-1,3». 


Форма впускных и выпускных каналов, 
камеры сгорания выбрана так, чтобы, 
используя сильное обеднение смеси, обеспе- 
чить сочетание хорошей экономичности и 
низкого уровня токсичности. При степени 
сжатия 9,5 двигатель работает на бензине 
с октановым числом 92. Карбюратор типа 
« Вебер-3 4ТЛА*, выпускаемый в ГДР по 
итальянской лицензии, снабжен автоматикой 
пуска и прогрева, устройством отключения 
подачи на принудительном холостом ходу. 
Воздушный фильтр автоматически регу- 
лирует температуру всасываемого воздуха. 
Во впускную трубу вмонтирован игольчатый 
элемент для электроподогрева смеси. Мас- 
ляный насос приводится роликовой цепью. 

Крутящий момент от двигателя переда- 
ется через сцепление, четырехступенчатую 
коробку передач, главную передачу с ци- 
линдрическими шестернями и валы нерав- 
ной длины с шарнирами равных угловых 
скоростей к передним колесам. 

Установка нового силового агрегата (он 
наклонен вперед на 15°) потребовала изме- 
нений в конструкции шасси, ходовой части, 
кузова. Колея передних колес увеличена 
на 100, задних (при помощи проставок) — 
на 60 мм, что положительно сказалось 
на устойчивости и управляемости машины. 

Изменено оформление передней и задней 
частей кузова, применены новые световые 
приборы, современные пластмассовые бам- 
перы. Поскольку колея стала шире, на кры- 
льях у арок колес сделаны отбортовки. 
Заново разработана панель приборов. Систе- 
ма отопления и вентиляции, включающая 
воздуховоды к заднему сиденью, высоко- 
эффективна. 

Сохранив привычные формы, автомобиль 
стал внешне гораздо современнее и привле- 
кательнее. Но прежде всего совершенствова- 
ние относится к его эксплуатационным 
качествам; по сравнению с «Вартбургом- 
353» на 25% снижен расход топлива, 
резко сокращен выброс токсичных веществ, 
вдвое — до 15 тысяч километров уве- 
личен интервал между техобслуживаниями. 
Улучшена динамика, возросла максимальная 
скорость. Ресурс автомобиля до капиталь- 
ного ремонта — 150 тысяч километров. 

К. БЕТЧЕР, 
главный редактор журнала 
«Крафтфарцойгтехник» (ГДР) 


Новый двигатель ИФА-БМ860. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ «ВАРТБУРГ-1,3». Общие 
данные: число мест — 5; число дверей — 
4; масса в снаряженном состоянии — 900 кг; 
наибольшая скорость — 135 км/ч; время 
разгона с места до 100 км/ч — 20 с; 

средний расход топлива — 6,8 л/100 км; 
запас топлива — 44 л; объем багажника — 
0,525 м'*. Шины — 165К13, 1658К13 или 
175/70К13. Размеры, мм: длина — 4216, 
ширина — 1640, высота — 1495, база — 
2450; колея передних колес — 1380, 

задних — 1360. Двигатель: тип — бен- 
зиновый, четырехтактный; рабочий объем 
— 1272 см'*; диаметр цилиндра — 75 мм; 
ход поршня — 72 мм; степень сжатия — 
9,5; мощность — 58 л. с. /43 кВт при 
5400 об/мин; распределительный меха- 
низм - — ОНС. Трансмиссия: сцепление — 
сухое, одно дисковое; коробка передач — 
четырехступенчатая (I — 3,25; II — 2,053; 
III — 1,342; IV — 0,956; з. х. -- 3,077); 
главная передача — цилиндрические ше- 
стерни (седан и универсал — 4,267; 

пикап — 4,71). Тормоза: привод — гидрав- 
лический, двухконтурный, с регулятором 
давления на задней оси; механизмы перед- 
них колес — дисковые, задних — бара- 
банные. Рулевое управление — реечное. 


Автомобили «Застава-Юго» («За рулем», 
1980, № 121 будут экспортироваться в ФРГ 
и Австрию. В 1988 году 6000 таких машин 
поставлено в страны Латинской Америки. 


Руководитель отдела научно-исследова- 
тельских и опытно-конструкторских работ 
японской фирмы «Хонда» Н. Кавамото зая- 
вил, что там ставят на производство новую 
модель автомобиля каждые 40 месяцев. 


ТРЕХКОЛЕСКИ «ХОАБИНЬ» 

Легкие трехколесные грузовики, обладаю- 
щие высокой маневренностью, пользуются 
широкой популярностью в странах, где в 
городах много узких извилистых улиц. Это 
Италия и КНР, страны Юго-Восточной 
Азии, в том числе Вьетнам. Для обес- 
печения первоочередных транспортных 
нужд — доставки товаров в магазины, 
службы такси завод «Хоабинь» в Ханое 
(СРВ) приступил к производству простейших 
трехколесных машин «Хоабинь-650*. 


• ■і ^ 
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СКОРОСТНОЙ КЕМПЕР 


Как отмечает пресса, этот низкий автомо- 
биль-кемпер (самоходная дача) «Виксен- 
21ТД» сочетает самые комфортабельные 
условия для пяти путешественников со ско- 
ростью хорошего спортивного автомобиля. 
А динамика такова, что позволяет хозяйке 
во время набора скорости спокойно готовить 
обед. 

♦ Виксен-21ТД* построен в США под ру- 
ководством бывшего коммерческого дирек- 
тора концерна «Америкен Моторе» Билла 
Коллинза с использованием узлов и деталей 
от различных моделей. Так, установленный 
сзади дизель с наддувом (шесть цилиндров, 
2443 см*, мощность — 114 л. с./84 кВт при 
4800 об/мин) изготовлен австрийским отде- 
лением фирмы БМВ. Пятиступенчатая ко- 
робка передач — от легкового автомобиля 
«Рено*. Привод — на задние колеса. Перед- 
няя подвеска — независимая рычажно-пру- 
жинная от американского фургона «Шевро- 
ле*. Задняя подвеска типа «Де Дион», ха- 
рактерная для спортивных машин. Рулевой 
механизм снабжен гидравлическим усилите- 
лем. Передние тормоза дисковые. 



Приземистый и обтекаемый, «Виксен» мало 
похож на обычные кемперы. 


Подъемная крыша увеличивает объем салона. 



Обтекаемый кузов сделан из фиберглассо- 
вых панелей на металлическом каркасе. 
При разработке формы машины ее макет был 
продут в аэродинамической трубе Мичиган- 
ского университета. Для уменьшения аэро- 
динамического сопротивления высота авто- 
мобиля понижена до 1930 мм, а чтобы внутри 
него можно было стоять во весь рост, крыша 
сделана подъемной. В задней части кузова 
над двигателем — двухспальная кровать. 
Впереди справа — два двухместных дивана 
со столиком между ними, которые на ночь 
преобразуются в другую кровать. Слева за 
, рабочим местом водителя — кухонный блок с 
двухконфорочной спиртовой плитой, двой- 
ной мойкой и холодильником. За ними — 
санузел с душем. Под полом установлены 
емкости на 1ѲЗ л воды и 89 л топлива. До- 
ступ внутрь открывают две двери по обеим 
сторонам кузова. В автомобиле также гарде- 
роб, несколько шкафчиков, стереофоническая 
магнитола. Длина кемпера — 6355 мм, ба- 
за — 3760 мм. При собственной массе 2650 кг 
он достигает наибольшей скорости 160 км/ч, 
что является своеобразным рекордом среди 
жилых автомобилей такого класса. До 
100 км/ч он разгоняется с места за 21,8 с. 
При скорости свыше 100 км/ч шум внутри 
кузова не больше, чем в неплохом легковом 
автомобиле, и составляет всего 75 — 77 дБ. 


А 


ептОЧНАЯ СЛУЖБА 


кто ПЛАТИТ НАЛОГ 

Введена новая система налогообложения 
владельцев транспортных средств. Как и с 
кого взимается налог, куда направляются 
средства, кто освобождается от уплаты налога 
или имеет льготы! Эти вопросы волнуют 
многих. В частности, их задают в своих 
письмах А. Ильин из Минска, П. Элкспет 
из Кировска, П. Беликов из Донецкой 
области. Вот что разъяснили нам в Мини- 
стерстве финансов СССР. 

Размер налога, как и раньше, определя- 
ется мощностью двигателя, но теперь за 
каждую лошадиную силу двигателя автомоби- 
ля взимается 50 копеек, мотоцикла 30. 
Как и раньше, каждый владелец транспорт- 
ного средства рассматривается как самостоя- 
тельный плательщик налога. То есть при 
продаже, дарении или наследовании машины 
новый ее владелец должен уплатить налог 
за оставшуюся часть текущего года. Но в 
отличие от прежних лет, когда эти деньги 
поступали в бюджет «без адреса», теперь они 
будут идти целевым назначением на стро- 
ительство и реконструкцию автомобильных 
дорог. 

От уплаты налога освобождаются Герои 
Советского Союза, кавалеры ордена Славы 
трех степеней и инвалиды Великой Отечест- 
венной войны любой группы. Специальных 
льгот для инвалидов труда и с детства по 
этому налогу не установлено. 

Вместе с тем Указ предоставил право 
министерствам финансов союзных республик 
полностью или частично освобождать от 
уплаты налога владельцев транспортных 
средств по их заявлениям в связи с мате- 
риальным положением. Такие заявления, 
полученные министерствами финансов рес- 
публик, пересылаются на места для проверки 
их исполкомами областей или городов. 
Решение выносится в каждом отдельном слу- 
чае. 

ЭМУЛЬСИЯ — ОТ ВОДЫ 

«Каждый раз после замены масла на внут- 
ренней поверхности крышки и в заливной 
горловине образуется желеобразная масса 
белого цвета. Что это такое!» — спраши- 
вает К. Лубенский из Коми АССР. 

Это — эмульсия. Она образуется при ра- 
’боте двигателя, когда в масле содержится 
вода. В процессе эксплуатации автомобиля 
она постепенно выпаривается и эмульсия 
исчезает. 

Вода же в масло попадает двумя путями. 
Главным образом при его транспортировке 
и хранении. Поскольку эмульсия наблюдалась 
после каждой смены масла, можно предпо- 
ложить, что вы самостоятельно обслужива- 
ете машину, причем пользуетесь запасенным 
однажды маслом, содержащим воду. На 
СТО партии масла расходуются очень быстро, 
поэтому там меньше шансов, что в него попа- 
дает вода в недопустимых количествах. 

Чтобы в данном случае после очередного 


обслуживания не образовалась эмульсия, 
выпарьте из масла воду, прогрев его хоро- 
шенько в открытой посуде на плите, обеспе- 
чив, конечно, меры пожарной безопасности. 

Второй путь попадания воды в масло — 
конденсация ее из воздуха после останова 
двигателя. Поэтому наиболее интенсивно 
эмульсия образуется в осеннее и зимнее 
время при коротких частых поездках. 

ТОЛЬКО НА СТО 

«На моей машине ВАЗ — 2108, — пишет в ре- 
дакцию В. Гуцолу из Киева, — работники авто- 
центра отказались ремонтировать электро- 
оборудование по гарантии, мотивируя это тем, 
что я сам установил на автомобиль выключа- 
тель «массы». За ремонт я был вынужден 
платить из своего кармана. Правильно ли это!» 

По информации объединения «АвтоВАЗтех- 
обслуживание» в системе электрооборудова- 
ния автомобилей ВАЗ разрешается установка 
механических выключателей, кроме тех, что 
имеют дистанционное управление. Установка 
должна производиться только на СТО с от- 
меткой в сервисной книжке. В таких случаях 
гарантия завода сохраняется. Если это делают 
самостоятельно, то при выходе из строя ка- 
кого-либо узла электрооборудования ремонт 
(замена) производится за счет владельца. 

ПОТЕРЯН ТЕХПАСПОРТ 

«Потерял технический паспорт на автомо- 
биль, объясните, какие документы мне дол- 
жны выдать взамен», — просит О. Чуй- 
ков из Тбилиси. 

В соответствии с Правилами регистрации 
и учета транспортных средств при утере 
технического паспорта на автомобиль (мото- 
цикл) индивидуального пользования его вла- 
дельцу выдается временно технический талон 
на срок до трех месяцев. Если паспорт 
так и не будет найден, то владелец 
машины должен получить дубликат техпас- 
порта, после чего временный талон изымается. 

Такую справку мы получили в регист- 
рационно-экзаменационном отделе при 
МВД СССР. 

«НА ИСКРУ» 

Автоэлектрик В. Кузьмичев из Магнито- 
горска просит уточнить, о какой искре идет 
речь в методике проверки БСЗ на «Волге» 
ГАЗ — 24-10, изложенной в октябрьском но- 
мере журнала за 1988 год на стр. 29 
(3-я колонка, 6-й абзац сверху). 

Отвечают авторы статьи. 

В указанном месте проверку проводят так: 
отсоединяют провод от точки 1 и, замыкая 
его на корпус («массу»), наблюдают искру 
между проводом высокого напряжения и 
«массой». Нет искры — неисправна катушка 
зажигания; есть искра — возвращают провод 
на место и отсоединяют провод от вывода 
«Дм коммутатора. Периодически перемыкая 
этот вывод коммутатора отдельным прово- 
дом с точкой 7, вновь наблюдают искру 
между проводом высокого напряжения и 
«массой». 


ИЗДАТЕЛЬСТВО «ОМСКАЯ ПРАВДА» 


принимает ра.зовые .заказы и заключііот 
договоры на 1989 — 1990 гг. на изго- 
товление «Дорожных знаков» (ГОСТ 
10807 — 71), на «Сигнальные знаки безо- 
пасности и сигнальные цвета» (ГОСТ 
12.40.26 — 76), наглядные средства по 
охране труда и технике безопасности 
(по оригиналам заказчика); 

имеет оригиналы: плакаты для котель- 
ной, для участка ремонта, для терри 
гории склада, для электрооборудова 
пия; для электросварочного участка; 
для слесарных работ, участка сверл н.ль- 


иых работ, для участка токарных работ; 

принимает заказы на изготовление таб- 
личек из стали толщиной 0,3 — 0,5 мм 
и максимальных размеров 50 X 40 см 
(материал имеет издательство); таблички 
обладают антикоррозионными свойства- 
ми, возможно изображение в одну — 
шесть красок. 

За справками обраіцаться только в 
издательство «Омская правда». Его ад- 
рес: 6 4 4056, Омск, пр. Маркса, 39; теле- 
фоны: 31 92-12, 31-95-53. 
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ЛЕКТОРИЙ КЛУБА 


в февральском номере «За рулем» 
1987 года рассказывалось о новинке — 
аккумуляторной батарее 6СТ-55А, которая 
относится к категории «необслуживае- 
мых». Истекшие два года не прошли 
даром: производство этих батарей раз- 
вивалось, сейчас они уже получили 
довольно широкое распространение. Тем 
не менее сведения об опыте эксплу- 
атации новых аккумуляторов пока скудны, 


практической информации явно не хвата- 
ет. В свете этого несомненный интерес 
представляют результаты, получаемые в 
процессе опытной эксплуатации большой 
партии батарей 6СТ-55А. Испытания эти 
организованы и ведутся силами НПО 
«Автоэлектроника» и НИПКТИ стартерных 
аккумуляторов, а расскажут о них спе- 
циалисты научно-производственного объ- 
единения Н. КУРЗУКОВ и В. АБРАМОВ. 


ДЕЙСТВИТЕЛЬНО 

НЕОБСЛУЖИВАЕМЫЕ 


Около трех лет тому назад, как только 
аккумуляторный завод в Тюмени освоил 
технологию промышленного выпуска бата- 
рей 6СТ-55А, мы начали комплектовать 
партию для эксплуатационных испыта- 
ний. Наиболее серьезная проверка бата- 
рей, подготовленных к работе, заключа- 
лась в нагружении их критическим 
зарядным током (порядка 900 А); при 
этом легко выявляются недоброкачествен- 
ные соединения переходных деталей, 
другие производственные дефекты. К 
счастью, в той сотне образцов, что были 
предназначены для эксперимента, таковых 
не обнаружилось. 

Партию поделили на три части для 
разных условий эксплуатации: на машинах 
индивидуальных владельцев, на служеб- 
ных легковых автомобилях и на такси. 
Это не искусственное разделение. Ин- 
дивидуальные автомобили более или 
менее интенсивно используются летом, 
а зимой в основном стоят. У служеб- 
ных режим эксплуатации характеризуется 
равномерным чередованием езды и стоян- 
ки в любое время года. Такси же при 
двухсменной работе ездят едва ли не 
постоянно. Для оценки «живучести» 
аккумуляторных батарей все это очень 
существенно, поскольку именно условия 
работы предопределяют действенность 
того или иного отрицательного фактора. 
Возьмем хотя бы вредное влияние 
чрезмерного напряжения в бортовой 
сети: у непрерывно работающего так- 
си оно, наверняка, окажется преобладаю- 
щим, в то время как у машины, 
которая чаще всего стоит без движения, 
эта неисправность мало скажется на 
сроке службы батареи. Здесь решающее 


значение получат те химические процес- 
сы, которые происходят в аккумуляторе 
при его хранении. 

Но обратимся к результатам испыта- 
ний. Главный и наиболее естественный 
вопрос: насколько «необслуживаемая» 
батарея стала действительно необслу- 
живаемой? Вспомним, что в 6СТ-55А этой 
цели служат два конструктивных реше- 
ния. Во-первых, содержание сурьмы в 
свинцовом сплаве, из которого сделаны 
рабочие детали аккумулятора, уменьшено 
до 2,5%. Это существенно повышает 
уровень зарядного напряжения, при кото- 
ром начинается обильное газовыделение. 



Промежуточные результаты эксплуатационных испытаний партии 
«необслуживаемых» аккумуляторных батарей 6СТ-55А 


Характер 
эксплуата- 
ции автомобиля 

Среднегодовой 
пробег, тыс. км 

Пределы зарядного 
напряжения, В* 

Среднегодовое сниже- 
ние массы 
электролита, г 

Индивидуальные 

4—8 

13,7—14,3 

25—65 


10—18 

13,9—14,3 

55—115 

Служебные 

20—28 

14,1—14,5 

45—145 


32—36 

13,9—14,4 

180—280 


65—75 

13,7—14,3 

200—360 

Такси 

95—125 

13,5—13,8 

350—450 


95—125 

12,2—14,7 

1 000—2000 


* По результатам периодических контрольных замеров. 


приводящее к необходимости часто 
доливать дистиллированную воду. Во-вто- 
рых, резервный объем электролита, 
находящегося над блоками пластин, 
здесь весьма велик и составляет при- 
мерно 900 мл, что соответствует массе 
электролита 1150 граммов при плотно- 
сти 1,28 г/см^. 

Основные результаты контрольных за- 
меров, сделанных в ходе испытаний, 
показаны в таблице. Эти данные сви- 
детельствуют о следующем. 

У автомобилей индивидуального поль- 
зования скорость «выкипания» электроли- 
та, столь невелика, что можно с уве- 
ренностью предположить: ни одна бата- 
рея не потребует доливки воды до 
того момента, когда она выйдет из 
строя по причине естественного старения 
(разумеется, если не будет каких-то 
аварийных ситуаций, связанных с неис- 
правностями системы электрооборудова- 
ния). Следовательно необходимости в 
специальном техническом обслуживании 
здесь нет, если, конечно, не считать 
элементарного ухода: содержания бата- 
реи в чистоте и внешних осмотров, 
при которых через полупрозрачные стен- 
ки виден уровень эЛектрюлита. Но тут 
возникает другой вопрос. При «кипе- 
нии» электроііита улетучивается вода, 
кислота же бстается. Если так, то по 
мере уменьшения объема электролита 
плотность его должна возрастать выше 
нормы, а это вредно. На сегодня, 
однако, испытания этого не выявили. 
Во-первых, у эксплуатируемого аккуму- 
лятора зарядка всегда далеко не стопро- 
центная, а во-вторых, некоторая часть 
кислоты постепенно выпадает в осадок в 
виде солей свинца (так называемый 
шлам). Тем не менее пока, до накопле- 
ния исчерпывающего опыта, рачительным 
автомобилистам все же не следует 
пренебрегать периодической (хотя бы 
раз в год) проверкой плотности элек- 
тролита, если потребуется, ее корректи- 
ровкой. Во всяком случае, на том этапе 
жизни батареи, когда уровень электро- 
лита уже заметно понизился. 

У служебных автомобилей пробеги 
больше и электролит в батареях «выки- 
пает» интенсивнее. Однако и в этой 
группе за время испытаний (к моменту 
написания статьи они длятся 24 — 33 ме- 
сяца) необходимость в доливке воды еще 
не возникала, хотя у нескольких бата- 
рей резервный запас электролита при- 
ближается к нулю. 

Характерные результаты видим в группе 
такси. У машин с невысоким уровнем 
напряжения в бортовой сети (13,5 — 13,8 В) 
темп «выкипания» электролита хотя и от- 
носительно высок, но находится в разум- 
ных пределах. Видимо, для автомобилей 
с подобным режимом эксплуатации имен- 
но такой уровень напряжения следует 
считать оптимальным. Там же, где он 
выше, требуются и доливка воды, и 
контроль плотности. Хотя и в этих 
случаях «необслуживаемая» батарея все- 
таки требует меньших затрат труда по 
сравнению с обычной. 

Итак, испытания длятся примерно два 
с половиной года. Срок невелик, и 
естественно, что за это время ни одна 
контролируемая батарея не вышла из 
строя. Так что основные результаты, 
анализ и выводы впереди. Но первые 
наблюдения достаточно оптимистичны.. 
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НАМ ОТВЕЧАЮТ 

в прошлом году в журнале были 
опубликованы материалы (№№ 4, 5, 7, 
ІО и 11) о результатах редакционных 
потребительских испытаний автомобиля 
АЗЛК — 2141, предоставленного для этих 
целей заводом. В них высказывались 
оценки и пожелания, касающиеся как 
свойств машины, так и качества изго- 
товления. Были отмечены и неисправ- 
ности в период первых 25 тысяч кило- 
метров пробега. Читатели — владель- 
цы нового «Москвича», согласившись в 
основном с мнением журнала, просят 
рассказать, как на это реагирует завод: 
с чем согласен, что не признает, ка- 
кие меры принимает для совершенст- 
вования автомобиля. 

Чтобы получить ответы на эти вопросы, 
научный редактор Б. СИНЕЛЬНИКОВ, 
ответственный за испытания нового «Мо- 
сквича», обратился к главному кон- 
структору завода А. СОРОКИНУ, озна- 
комил его с редакционной почтой и 
попросил ответить читателям на страни- 
цах журнала. 

УЧИТЫВАЕМ 
МНЕНИЯ 
И УЛУЧШАЕМ 

Вопрос. Как вы относитесь в целом к 
высказанным редакцией и читателями 
замечаниям, к их впечатлениям от ма- 
шины? 

Ответ. В большей части они представ- 
ляются достаточно объективными, и мы 
не можем не согласиться с ними. 

Ряд критических замечаний о качестве 
изготовления машины я бы связал с 
болезнями роста. Разработка и освоение 
производства полностью нового передне- 
приводного автомобиля такого класса, 
как «Москвич — 2141», весьма емкая зада- 
ча, которая решалась и решается не 
только коллективом АЗЛК, но и другими 
предприятиями Минавтопрома (теперь 
Минавтосельхозмаш), Минстанкопрома и 
зарубежными фирмами. При этом многие 
изготовляемые ими оборудование и про- 
изводственные линии сами уникальны и 
впервые находят применение на нашем 
заводе. Добавлю к этому, что широ- 
кая номенклатура новых материалов 
и комплектующих изделий тоже разра- 
батывается и осваивается в смежных 
отраслях народного хозяйства. А по- 
скольку не все участники этой боль- 
шой работы своевременно решили по- 
ставленные перед ними задачи, то это, 
естественно, отразилось на потреби- 
тельских качествах наших автомобилей. 

С самого начала производства завод 
добивается того, чтобы принятую тех- 
нологию изготовления всех деталей и уз- 
лов, а также сборки соблюдать везде 
и как можно скорее. 

Вопрос. Это то, что касается произ- 
водственных причин. А как обстоят дела 
по конструкторской части? 

Ответ. В 1987 — 1988 годах разработаны 
и частично реализованы конкретные 
мероприятия по ряду высказанных в жур- 
нале замечаний. Так, скорректирована 
регулировка амортизаторов с целью 
смягчить удары подвески при движении с 
частичной нагрузкой. 


Завод уже устанавливает в комбина- 
цию приборов спидометр со счетчиком 
суточного пробега, изменил обозначение 
положений у рычагов управления отопи- 
телем, договорился с псковским заводом 
«Автоэлектроарматура» о применении 
более плотных светофильтров на кнопоч- 
ных включателях (во избежание чрезмер- 
но яркого свечения их контрольно- 
сигнальных ламп); завершается изготовле- 
ние пресс-форм на рычаги подрулевого 
переключателя с соответствующей кон- 
фигурацией, не мешающей наблюдению 
за кнопочными включателями. 

Вопрос. Все владельцы «сорок пер- 
вого» (впрочем, как и ВАЗ — 2108 и «2109») 
жалуются на шум, вызываемый пласт- 
массовыми панелями в салоне. В чем 
здесь дело? 

Ответ. В журнале правильно отме- 
чено, что разработка крупногабаритных 
пластмассовых деталей имеет свою спе- 
цифику, не всегда учитываемую кон- 
структорами. Добавим, что опытные 
образцы делали из иных материалов 
и по обходной технологии (например, 
формованием и склейкой вместо литья). 
Поэтому после получения первых об- 
разцов деталей с производственной ос- 
настки необходима доводка. Эта кропот- 
ливая работа в стадии завершения. 
В частности, вентиляционные решетки 
(дефлекторы) изменены и усилены, и 
в конце 1988 года были сделаны новые 
пресс-формы для их изготовления. 

Идет подготовка к производству цель- 
ноформованных шумоизоляционных па- 
нелей, устанавливаемых на щит передка 
и пол кузова. Это повысит качество 
сборки и исключит «акустические ды- 
ры», отрицательно влияющие на уровень 
шума в кузове. 

Вопрос. А что вы скажете о не- 
совершенстве панели приборов? 

Ответ. Шум и дребезжание ее устра- 
нены введением вибродемпфирующих 
приклеиваемых накладок. 

Крепление панели приборов, при пра- 
вильной ее сборке и установке на кузов, 
надежно для любых условий эксплуата- 
ции. Выполнение этих требований на 
конвейере сейчас находится под кон- 
тролем. 

Что же касается материала, то теперь 
панель делаем из высококачественной 
пластмассы «Норил» (приобретаемой за 
рубежом) по технологии фирмы «Дже- 
нерал Электрик Пластик» (США). 

Вопрос. На автомобиле, который про- 
ходит испытания в редакции, встрети- 
лись дефекты в приводе спидометра, 
в креплении электродвигателя вентиля- 
тора, в тросе выключения сцепления. 
Отчего они могли возникнуть? 

Ответ. Дефекты в приводе спидометра 
и в самом механизме спидометра 
происходили по причине технологических 
отступлений в процессе их производ- 
ства. По требованиям наших работников 
из Управления конструкторских и эк- 
спериментальных работ (УКЭР) и Управ- 
ления контроля качества (УКК) изго- 
товитель спидометра — рижский завод 
«Автоэлектроприбор» эти дефекты устра- 
нил. 

Смещение опоры электродвигателя вен- 
тилятора в отопителе предотвращено 
дополнительной фиксацией этой опоры. 

Повреждение троса в приводе выклю- 
чения сцепления, вызывавшее значитель- 
ное возрастание усилий на педали 
сцепления, связано с тем, что первона- 
чально на автомобили устанавливали 
наши опытные тросы. В конце 1987 года 


завод стал получать тросы от спе- 
циализированной югославской фирмы 
«Утензилия», и они работают безотказ- 
но. 

Вопрос. Мы писали о том, что нас, 
как и многих владельцев автомобилей, 
снабженных инерционными ремнями бе- 
зопасности, не устраивает одно: они сли- 
шком сильно давят на плечо. 

Ответ. С этим ничего не поделаешь. 
Ремни делают на эстонском заводе 
«Норма» по лицензии шведской фирмы 
СТИЛ. Они полностью соответствуют 
правилу № 16 ЕЭК ООН по всем своим 
параметрам, в том числе и по усилию 
натяжения. Это было подтверждено 
гомологационными испытаниями ремней 
автомобилей АЗЛК — 2141, проведенными 
в 1987 году в Чехословакии специа- 
лизированной организацией, куда они 
были предъявлены заводом «Норма». 

Вопрос. Незащищенность картера дви- 
гателя и коробки, отсутствие фартуков 
за передними колесами и других нуж- 
ных вещей вынуждают владельцев ваших 
машин самим искать выход из положе- 
ния или ждать, когда их начнут произ- 
водить предприятия. Почему все это не 
устанавливают на заводе? 

Ответ. Семейство новых автомобилей 
и оборудование для них завод разра- 
батывает и осваивает поэтапно. Первым 
этапом стало освоение базовой модели 
«2141», когда значительное место уде- 
лялось аэродинамическим испытаниям. 
Они, в частности, выявили отрицатель- 
ное влияние фартуков за колесами на 
аэродинамику. Поэтому их и нет на нашей 
базовой модели, как, впрочем, и на 
автомобилях большинства зарубежных 
фирм. Пороги же и боковые поверх- 
ности кузова защищают специальным 
антигравийным покрытием и дополни- 
тельным слоем грунта, повышающим 
стойкость лакокрасочного покрытия. 

Разработка и освоение производства 
других дополнительных комплектующих 
изделий, устанавливаемых пО желанию 
покупателей на СТО или реализуемых 
через торговую сеть, — это уже за- 
дачи второго этапа. Так, нами отработа- 
на конфигурация защитного экрана под 
двигателем, не влияющего на его тепло- 
вой режим и в то же время улуч- 
шающего аэродинамику автомобиля. 

Готовится оснастка для производства 
спойлеров на передний бампер, локарей 
и фартуков — их смогут использовать 
те, кто ездит преимущественно на не- 
высоких скоростях по плохим дорогам, 
например, с гравийным покрытием. 

Вопрос. Как вы относитесь к замеча- 
ниям, касающимся посадки водителя? 

Ответ. Анализируя мнения владельцев 
АЗЛК— 2141, мы пришли к выводу, что 
большинство удовлетворено положением 
водителя относительно руля, педалей, 
панели приборов и т. п. Это те, кто 
держит руль полусогнутыми руками в 
положении «без двадцати четыре» (по 
циферблату часов). Такую посадку извест- 
ный чехословацкий специалист 3. Трейбл 
в книге «Искусство вождения автомоби- 
ля» характеризует как наиболее удобную, 
позволяющую управлять машиной без 
напряжения во время длительных поез- 
док по автостраде. При этом водитель 
без помех перехватывает руль и меняет 
положение тела, чему способствует не 
слишком рельефная форма сиденья мо- 
дели «2141». 

Вы же, как я понял, предпочитаете 
более спортивную посадку, когда руки, 
лежащие на руле, почти прямые. Такой 
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стиль требует больших усилий и утоми- 
тельней, чем обычный. Но к нему, на- 
верно, тоже можно привыкнуть, тем 
более что уже изменена немного фор- 
ма передних сидений и увеличена 
жесткость их боковин. 

Нелишне, кстати, отметить: ход их 
салазок составляет 170 мм(!), а значит, 
почти каждый водитель может отрегули- 
ровать сиденье под свой рост. 

Вообще при разработке модели «2141» 
требованиям эргономики мы придавали 
серьезное значение. В частности, распо- 
ложение панели приборов по отношению 
к водителю выбрано так, чтобы обеспе- 
чивалась досягаемость расположенных 
на ней включателей управления в преде- 
лах, регламентируемых международными 
условиями. При этом расстояние рычагов 
переключателя от рулевого колеса (60 мм) 
соответствует общепринятым в европей- 
ской практике и определяется возмож- 
ностью легко манипулировать ими паль- 
цами руки, находящейся на рулевом 
колесе. При создании конструкции ново- 
го автомобиля необходимо всесторонне 
учитывать многочисленные факторы и 
требования безопасности, эргономики 
и экологии, и потому не всегда «оче- 
видные» мнения и предложения оказы- 
ваются оптимальными и подлежащими 
реализации. 

Вопрос. Мы писали, что подголовники 
на этих сиденьях отстоят слишком 
далеко от головы, из-за чего вряд ли 
при необходимости оправдают свое 
назначение. Что можно сказать по 
этому поводу? 

Ответ. Подголовники — одно из средств 
пассивной безопасности водителя и пас- 
сажиров, основное назначение — предот- 
вратить чрезмерное отклонение головы 
назад в случае удара в автомобиль 
сзади. Кинематический анализ движения 
тела человека при обычной посадке 
показал, что в первой стадии удара 
сзади оно сильно вдавливается в сиденье, 
а затем уже голова отклоняется назад. 
Поэтому международные европейские 
требования безопасности предусматрива- 
ют соответствующую процедуру испыта- 
ния сидений с подголовниками и огра- 
ничивают максимальное смещение го- 
ловы назад величиной 102 мм по 
отношению к отклоненной линии торса. 

При испытании в ЮТАК (Франция) 
это смещение для подголовников у 
АЗЛК — 2141 составило всего 15 мм; ана- 
логичные результаты были получены при 
испытаниях на заводе и на автополи- 
гоне НАМИ. Таким образом, подголов- 
ники модели «2141» нельзя назвать 
«чисто декоративными элементами», как 
говорилось в статье, они при обычной 
посадке полностью выполняют свои фун- 
кции. Кстати, по поводу подголовников, 
находящихся ближе к голове: нередки 
жалобы женщин на то, что они портят 
прическу и мешают поворачивать голову 
при управлении автомобилем. Подобные 
обстоятельства тоже надо учитывать. ^ 

Вопрос. Мы не касаемся сейчас ряда 
других моментов, отмеченных в опуб- 
ликованных материалах, полагая, что 
они не остались без вашего внимания. 

Ответ. Безусловно. На заводе заинте- 
ресованно рассматривают отзывы и мне- 
ния автолюбителей, как и результаты 
испытаний, проводимых специалистами 
журнала. Мы учитываем их при разра- 
ботке мероприятий по улучшению потре- 
бительских качеств и выпускаемых ныне 
автомобилей, и готовящихся к освоению 
модернизированных моделей. 
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ОБМЕН ОПЫТОМ 

Любую работу, связанную с авто- 
мобилем, как правило, можно сделать 
несколькими способами. В большинстве 
случаев самый рациональный — отве- 
чающий требованиям техники безопасно- 
сти, обеспечивающий сохранность дета- 
лей и т. п. — приводят в заводских 
руководствах. Но он обычно требует 
специального инструмента и определен- 
ных условий, которые есть лишь на СТО 
или в хорошо оборудованном гараже. А 
если неисправность случилась на дороге? 
Вот тут-то и выручают опыт и смекалка. 

Об одном таком случае — замене 
шестерни в двигателе «Запорожца» рас- 
сказывает наш постоянный автор канди- 
дат технических наук А. ТЕРКЕЛЬ. 


СЛАБОЕ 

МЕСТО 

«ЗАПОРОЖЦА» 


Пожалуй, самая дефицитная (из многих 
других) запасная часть для «запорож- 
цев» — текстолитовая шестерня в 
приводе распределительного вала. Неиз- 
бежность поломки ее после 60 — 80 ты- 
сяч километров пробега, так показывает 
практика, и трудность приобретения в 
магазине диктуют и цену шестирубле- 
вой шестерни «на черном рынке» — от 
25 до 40 рублей. 

Есть два вида ее повреждения: либо 
она прокручивается на собственной сталь- 
ной ступице, либо у нее ломаются 
зубья. В первом случае это приводит к 
прогрессирующему сдвигу фаз газорас- 
пределения и момента зажигания; во 
втором — клапаны, распределитель 
зажигания и масляный насос совсем 
лишаются привода. И в том и в другом 
случае двигатель останавливается. А это 
может произойти везде — и рядом с 
гаражом, и далеко от него. 

У нас так вышло за тысячу километ- 
ров от дома по пути из Бреста во 
Львов. К счастью, не на пустынной 
дороге, а на выезде из г. Владимира- 
Волынского. Автомобиль вдруг стал 
останавливаться. Двигатель продолжал 
работать на очень малых оборотах, 
не реагируя на педаль газа, и стучал 
так, будто кто-то бил ложкой по пустой 
кастрюле. 

Диагноз установили быстро, как только 
сопоставили начало поворота коленчатого 
вала и ротора распределителя зажига- 
ния («бегунка»). «Бегунок» начинал движе- 
ние не сразу, а после того, как 
пусковая рукоятка проходила четверть 
оборота. Такой огромный свободный 
ход однозначно указал на проворачи- 
вание текстолитовой шестерни относи- 
тельно ступицы. 

Выхода из строя шестерни к моменту, 
когда на спидометре было 70 тысяч 
километров, мы, признаться, ожидали, 
и потому под сиденьем лежала за- 
пасная. Казалось, в такой ситуации 
все просто — поменять шестерню и 
ехать дальше. 

Но на СТО г. Владимира-Волынского, 
где к нам отнеслись с большим уча- 
стием, такой возможности не было, 


поскольку станция специализируется на 
кузовных работах и не имеет необхо- 
димого оборудования. Помощь пришла со 
стороны умельца — механика автобус- 
ного парка Мирослава Коса. Вдвоем с 
ним мы поменяли злополучную шестер- 
ню всего за два часа, не снимая 
двигатель и используя инструмент, кото- 
рый был в нашей машине. Думаю, что 
описание этой работы может быть 
полезно владельцам «запорожцев» — 
ситуация, в которую попали мы, увы, 
не единична. 

Итак, сначала надо было обеспечить 
свободный доступ к крышке распредели- 
тельных шестерен. Для этого на моем 
ЗАЗ — 968М мы удалили из моторного 
отсека все детали воздуховода и запа- 
сное колесо. Затем сняли все, что крепится 
к крышке: вентилятор, топливный насос 
и др. Чтобы не трогать карбюратор, 
отвернули только два передних винта 
крепления верхнего кожуха вентилятора, 
а чтобы не разбирать шкив вентилято- 
ра, перекинули ремень через край 
шкива при помощи большой отвертки 
(годится и монтажная лопатка), подсуну- 
той под ремень при прокручивании 
пусковой рукояткой коленчатого вала. 
Провода от генератора отсоединять не 
стали, а вентилятор положили справа от 
двигателя. 

Следующая операция — удалить крыш- 
ку центрифуги, чтобы подобраться к 
болту ее корпуса. Болт лучше отво- 
рачивать торцовым ключом на 27 мм, 
но нам удалось использовать обычный 
из штатного комплекта инструмента. 
Перед этим необходимо выпрямить усик 
стопорной шайбы, а чтобы зафикси- 
ровать коленчатый вал, — вставить 
ключ 10X12 мм в распор между 



Рис. 1. Снятие шестерни съемником. 

л 



Рис. 2. Допрессовка шестерни при помощи 
универсального инструмента. 



выступом на корпусе центрифуги и высту- 
пом на крышке распределительных шесте- 
рен. 

Сняв корпус центрифуги, удалили все 
винты крепления крышки распредели- 
тельных шестерен и сняли саму крыш- 
ку. Перед этим поставили под двига- 
тель пустую емкость, так как после 
удаления крышки вытекает немного мас- 
ла из картера. Затем сняли с колен- 
чатого вала ведущую шестерню балансир- 
ного вала. 

После этого приступили к основным 
операциям. Прежде всего стянули с 
балансирного вала шестерню. Некоторые 
просто сбивают ее. Мы же применили, 
как показано на рис. 1, маленький уни- 
версальный съемник, оказавшийся в маши- 
не. Большой съемник, конечно, удобнее, 
но он не поместится в пространстве 
до задней стенки моторного отсека. Да- 
же у нашего съемника пришлось заме- 
нить штатный выжимной винт на более 
короткий обычный, найденный в машине. 
А чтобы сцентрировать съемник (от- 
верстия в шестерне несимметричны), 
нашли нужное положение для его лап, 
положив под них гаечные ключи. 

Сняв шестерню балансирного вала, 
отвернули эксцентрик бензонасоса по- 
средством однорогого ключа (его обычно 
используют для круглых гаек кулачков 
передней подвески) и после этого сняли 
«виновницу» — текстолитовую шестерню. 

Запрессовывать шестерню балансирно- 
го вала приходится ударами молотка 
по выколотке. Это, конечно, не лучший 
вариант, но другого способа в наших 
условиях не нашлось. 

Такая запрессовка не может точно 
довести шестерню до прежнего положе- 
ния на валу, так как от ударов вал 
упирается противовесом в крышку поло- 
сти распределительного вала, до которой 
в обычных условиях остается зазор. 
Дотянуть шестерню можно следующим 
образом. Большими пассатижами сжать 
вал, так чтобы их острые кромки вош- 
ли в канавку на валу. Затем вставить 
между шестерней и пассатижами какой- 
нибудь клин, например зубило, и несколь- 
ко раз ударить по нему молотком, как 
показано на рис. 2. 

Благодаря клину шестерня продвинется 
относительно вала независимо от его 
расположения в отверстии. 

Здесь может возникнуть вопрос: не 
соскочит ли шестерня с балансирного 
вала? Ведь она ничем не крепится, 
а усилие пружины и осевое усилие 
косозубого зацепления направлены имен- 
но в эту сторону. Видимо, эти опа- 
сения привели автолюбителя В. Кухарен- 
ко (ЗР, 1983, № 10) к решению 

нарезать резьбу М14 X 1|5 мм на конце 
балансирного вала и зафиксировать ше- 
стерню гайкой. Мы не воспользовались 
этим советом. Но тот, у кого есть 
такая возможность, не должен ее упу- 
скать: 'гайка не только надежно крепит 
шестерню, но с ее помощью можно 
шестерню легко запрессовать на место. 

Что касается возможности эксплуата- 
ции двигателя без специального крепле- 
ния шестерни на балансирном валу, то 
гарантией является большое усилие ее 
запрессовки. 

Естественно, что при многократном 
повторении распрессовки-запрессовки по- 
садка шестерни на валу нарушается. 
Однако один-два раза поменять ее таким 
способом, полагаю, можно, а это в сред- 
нем соответственно 150 и 220 тысяч 
километров пробега автомобиля — впол- 
не приемлемо. 


ТРИБУНА КЛУБА 

Защита деталей кузова от коррозии 
едва ли не главная забота автомоби- 
листа. А в ней на первом месте — 
крылья, наиболее подверженные дейст- 
вию неблагоприятных дорожных условий. 
Сказано и написано об этом немало. 
И все же сотрудники НАМИ С. Г АЛКИН 
и Т. ДЗОЦЕНИДЗЕ предлагают собствен- 
ный вариант решения. Им слово. 

«ПВОЙНОЕ 

КРЫЛО» 

В отличие от незабвенного командора, 
который требовал «ударить автопробегом 
по бездорожью и разгильдяйству», авторы 
данной статьи не ставят перед собой 
такой глобальной цели. Мы хотим лишь 
еще раз привлечь внимание читателей жур- 
нала к способам защиты от коррозии крыль- 
ев легковых автомобилей. 

Последние достижения науки и техники 
в автомобилестроении дают возможность 
повысить стойкость кузова против коррозии. 
Имеется в виду специальная химическая 
обработка стального листа, а также исполь- 
зование высококачественных антикоррозион- 
ных лакокрасочных материалов. 

Однако процесс внедрения новых техноло- 
гий сопряжен с рядом трудностей и идет 
медленно. А что же делать миллионам 
автолюбителей, которые имеют ранее выпу- 
щенные машины и не в состоянии менять 
их каждые три — пять лет? Ведь условия 
эксплуатации автомобилей в странах с холод- 
ным климатом в отношении кузова, как 
известно, очень непросты. Соль и солевые 
растворы на дорогах, мелкие камни и грязь 
особенно там, где плохое покрытие или 
его вообще нет, катастрофически умень- 
шают срок службы элементов кузова, и без 
того не рассчитанных на долгий век. Только 
по этой причине многие владельцы машин 
вынуждены не пользоваться ими зимой, 
что в общем-то не совсем нормально. 

Известно, что конструкторская мысль все- 
гда активно искала пути выхода из этого 
положения. Был предложен целый ряд 
технических решений: от рецептуры красок 
до пластмассовых крыльев и других деталей 
кузова. Среди этих решений, имеющих 
свои минусы .и плюсы, выделялась концеп- 
ция «двойного крыла». Согласно ей внутри 
крыла в колесной нише устанавливается до- 
полнительное крыло, или щиток, которое 
крепится к деталям кузова с зазором 
относительно крыла и при этом не огра- 
ничивает перемещения колеса. Совершенно 
очевидно, что к щитку колесной ниши 
предъявляются определенные требования: 
надежная и высокоэффективная защита эле- 
ментов кузова от коррозии; малый вес; 
простота установки и надежность крепления; 
долговечность. Естественно и то, что щиток 
должен не ухудшать эксплуатационных ка- 
честв автомобиля. 

С учетом этих требований в НАМИ была 
разработана оригинальная конструкция щитка 
колесной ниши (авторское свидетельство 


СССР № 1461677), позволяющая улучшить 
защиту крыла от коррозии. 

Щиток 1 (см. рисунок) из относительно 
долговечного пластического материала (на- 
пример, стеклопластика) представляет собой 
легкий тонкостенный пространственный ко- 
роб, устанавливаемый в колесной нише над 
колесом 2. Полка 3 при установке щитка 
располагается над отбортовкой 4 крыла 6, 
выступающей внутрь ниши. Участок щитка 
напротив диска колеса 2 прижимается к 
боковой стенке. 

Полка 3 сделана прерывистой. В проме- 
жутках между участками этой полки' щиток 
имеет выдавку 7 над отбортовкой 4 крыла. 
Таких выдавок может быть несколько. Под 
выдавкой над полкой расположена эластич- 
ная герметизирующая прокладка 5, охваты- 
вающая отбортовку. 

Щиток в поперечном сечении в свобод- 
ном состоянии имеет размеры несколько 
большие, чем колесная ниша, с таким 
расчетом, чтобы при установке щитка в нее 
он, благодаря своей упругости, прижимался 
плотно к стенкам кузова и крылу. 

Предложенный нами щиток монтируется 
на автомобиль без дополнительных крепеж- 
ных операций — это существенно упрощает 
задачу. 

Колесо поддомкрачивают и надевают на 
отбортовку 4 крыла прокладку 5. Затем 
располагают щиток под крылом, вставив 
выдавки над отбортовкой, и крепят под щит- 
ком вспомогательную стойку (подпирают 
его снизу). После этого автомобиль опуска- 
ют, и щиток, опираясь на стойку, глубже 
входит в колесную нишу, упруго деформи- 
руясь до защелкивания на противоположной 
ее стенке. Таким образом он надежно 
фиксируется на отбортовке крыла в зажа- 
том состоянии. 

Опытные образцы щитков в комплекте 
для всех колес прошли многомесячные 
испытания на автомобиле ВАЗ — 2104, которые 
показали, что применение эластичной гер- 
метизирующей прокладки 5 не обязательно. 
Одновременно с этим выяснилось, что полку 
щитка можно делать сплошной. При этом 
наличие зазора между щитком и крылом в 
колесной нише обеспечивает хорошую про- 
дуваемость внутренней полости, а сам щиток 
высокоэффективно защищает крылья от кор- 
розии. С особой тщательностью проверялась 
надежность крепления щитка. Отклонений от 
нормального положения не было обнару- 
жено. 

В течение 1989 года намечается органи- 
зовать промышленное изготовление щитков 
на калининском заводе стеклопластиков и 
коростеньском заводе химического маши- 
ностроения. 

Предприятия, организации, желающие нала- 
дить выпуск щитков, а также сами ав- 
толюбители могут получить необходимую 
помощь НАМИ, обратившись к авторам. 







Схема установки щитка колес- 
ной ниши: а — щиток, уста- 
новленный в колесной нише; 
б — разрез по оси симмет- 
рии выдавки; 1 — щиток; 

2 — колесо автомобиля; 3 — 
полка щитка; 4 — отбортов- 
ка крыла; 5 — прокладка; 

6 — крыло автомобиля; 7 — 
выдавка; 8 — боковая стенка 
колесного отсека. 
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своими СИЛАМИ 


СНИИАЕИ 

ПАНЕЛЬ 

ПРИБОРОВ 

ВвМСИГУЛЯХ» 

ИвНИВЕ» 

(НА ПРИМЕРЕ ВАЗ— 
21011 

Выполнять эту работу приходится, когда 
надо получить доступ к расположенным под 
панелью жгутам проводов, а также при 
ремонте кузова и сушке автомобиля в ка- 
мере после окраски. У всех моделей 
ВАЗа (кроме «2108» и «2109») панели 
однотипны и закреплены в кузове одина- 
ково. Различие — в способе снятия щитка 
приборов (см. «За рулем», 1988, № 5 — 
ВАЗ— 2101, «2106»; № 6 — ВАЗ— 2105), 

количестве отсоединяемых проводов и дру- 
гих незначительных деталях. 

Итак, приступаем к работе. Прежде всего 
отключаем аккумуляторную батарею, отсо- 
единив провод от ее «плюсового» вывода. 
Снимаем пластмассовые накладки со стоек 
ветрового стекла, отвернув крепящие их 
винты. Рассоединяем половины облицовоч- 
ного кожуха на рулевой колонке (фото 
1) и, отвернув винт крепления нижней поло- 
вины, снимаем кожух (фото 2). Удаляем 
заглушку (пластину) с гнезда для ра- 
диоприемника, поддев ее край отверткой 
(фото 3). Отжав боковую пружину щитка 
приборов, извлекаем его из гнезда, помогая 
другой рукой через окно (фото 4). От- 
стыковываем от него колодки проводов. 
Снимаем пластмассовые рукоятки с рычагов 
управления отопителем, для чего у верхней 
рукоятки отгибаем лезвием тонкой отвертки 
нижнюю часть, у нижней рукоятки — 
верхнюю (фото 5). 

Снимаем с панели трехклавишный переклю- 
чатель и отсоединяем провод от лампы 
освещения вещевого ящика. Выворачиваем 
четыре винта, крепящие нижнюю часть пане- 
ли к поперечине передка (фото 6). Через 
проемы щитка приборов и вещевого ящика 
отворачиваем четыре гайки, крепящие верх- 
нюю часть панели (фото 7). Эти восемь 
точек крепления панели указаны стрелками 
на фото 8. Теперь остается, отвернув 
два винта, отсоединить перегородку ящика, 
сдвинуть панель и, отсоединив тросы от ры- 
чагов управления отопителем, снять панель 
приборов. 



В автомобилях ВАЗ — 2103, 
«2106», «2121», у которых под 
панелью приборов расположе- 
на панель радиоприемника (кон- 
соль), ее надо снять, отсоеди- 
нив провода от приемника, 
от прикуривателя, выключателя 
очистителя и омывателя фар, 
выключателя аварийной сигна- 
лизации. Надо также снять 
вещевой ящик, отвернув винты 
его крепления. 

Устанавливаем панель в об- 
ратной последовательности. 
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СТРАНИЧКА МОТОЦИКЛИСТА 


ТЕМПЕРАТУМ ПОП КОНТРОЛЕМ 


Опытные мотоциклисты замечают, ко- 
гда двигатель начинает перегреваться: 
надает мощность (он хуже тянет) и 
звук становится более высоким, звон- 
ким. Они тут же меняют режим дви- 
жения — снижают скорость, переходят 
на другую передачу. 

Если этого не сделать, нарушаются 
процессы сгорания смеси, исчезают 
необходимые зазоры в подвижных со- 
единениях, а в результате — повреж- 
дение двигателя. Так нередко случается 
у начинающих и не очень акку- 
ратных водителей. Им, полагаем, при- 
годятся рекомендации опытных мото- 
циклистов из г. Ленинска Казахской 
ССР В. ВЕРОЗУБА и В. ЗИМИНА. 

На протяжении 12 лет эксплуатации 
«Уралов» мы контролируем состояние 
двигателей по температуре масла в кар- 
тере. Для этого используем автомобиль- 
ный комплект — датчик и указатель 
температуры охлаждающей жидкости. 
Чтобы закрепить датчик, сливаем масло 
из картера и снимаем поддон. В передней 
части под масляным фильтром (слева или 
справа), на высоте 20 — 25 мм от нижней 
кромки картера сверлим отверстие и 
нарезаем резьбу М18. Из-за малой тол- 
щины стенки картера эти операции вы- 
полняем очень осторожно. Датчик ввора- 
чиваем с небольшим усилием, его конус- 
ная резьба обеспечит необходимую гер- 
метичность. Провод от датчика прикре- 
пляем к раме и в нижней части защи- 
щаем от возможного повреждения выле- 
тающими из-под колеса камнями, поме- 


Вторжение электроники в автомобиль 
было стремительным. Даже самые зако- 
ренелые скептики быстро уяснили, что 
новое зажигание, а именно оно вызывало 
наибольшие сомнения, резко улучшило 
пуск, отразилось благоприятно на топ- 
ливной экономичности. 

Последнее обстоятельство для тяжелого 
мотоцикла с четырехтактным двигателем 
также имеет особую актуальность. И 
потому мы, начиная с модели «Урала» 
ИМЗ — 8.103-10, стали часть мотоциклов 
оснащать системой бесконтактного элек- 
тронного зажигания (БСЗ). 

Система эта спроектирована таким об- 
разом, что взаимозаменяема с сущест- 
вующей классической — это упрощает 
ее монтаж. В процессе эксплуатации после 
наладки (установки момента опережения 
зажигания) она не нуждается в уходе. 
На режиме холостого хода потребляемый 
ею ток в два раза, а при неработающем 
моторе — в 40 раз меньше, чем в клас- 
сической. Бесперебойное искрообразова- 
ние БСЗ обеспечивает даже тогда, когда 
аккумуляторная батарея наполовину раз- 
ряжена и напряжение в сети составля- 
ет только 6 В. И при всем том система 
достаточно надежна, а это очень важно 
для наших мотоциклов, большая часть 
которых эксплуатируется в глубинке. 

Состоит БСЗ из магнитоэлектрического 
датчика (он устанавливается вместо пре- 
рывателя ПМ 302) и коммутатора, кото- 
рый крепится на раме под седлом. 
Схема соединения приборов с системой 
электрооборудования мотоцикла доста- 
точно проста, она показана на рисунке. 

Зажигание устанавливаем по меткам, 
нанесенным на роторе и статоре датчи- 
ка. Если после ремонта эти метки не 
совпадают, рекомендуем такой порядок 
действий. Поставьте маховик двигателя 
в такое положение, чтобы его метка 
М3 совпала с меткой на картере. Ослабь- 
те винты, крепящие статор датчика. 


СТИВ его в трубку ПХВ. Указатель 
устанавливаем в удобном для водителя 
месте, например, на специальном щитке, 
закрепленном между спидометром и ме 
таллическим фартуком ветрового стекла 
при помощи стальных уголков (дюралевые 
от вибрации ломаются). 

В прибор желательно встроить лампу 
подсветки, если ее в нем нет. Второй 
провод от указателя выводим на пре- 
дохранитель цепи зажигания, а провод 
лампы подсветки — на предохранитель 
цепи освещения. 

На щитке справа и слева от прибора 
мы установили глазки зеленого цвета для 
контроля за включением (отключением) 
правого и левого указателей поворота 
соответственно. «Плюсовые» провода 
глазков выведены на переключатель ука- 
зателей поворота. Вместо штатной лам- 
пы контроля за включением указателей 
поворота установили глазок красного цве- 
та для контроля за включением ламп 
стоп-сигнала. 

Итак, получая информацию о темпера- 
туре двигателя, мы можем поддерживать 
ее на оптимальном уровне, выбирая 
соответствующий режим движения. Во 
всех случаях не следует допускать пре- 
вышения температуры, указанной в 
руководстве по эксплуатации мотоцик- 
ла. 

Что же показало наблюдение за при- 
бором в течение нескольких лет эксплу- 
атации в различных условиях, в том числе 
в двух пробегах протяженностью 1460 и 
1600 километров? 


и поверните его до совмещения рисок 
на статоре и роторе. Если при этом 
на роторе риски не будет видно, — 
поверните коленчатый вал на полный 
оборот, совместите риски и затяните 
винты статора. Проверьте зазор между 
ротором и корпусом датчика — он дол- 
жен быть в пределах 0,25 — 0,30 мм. 
Отрегулируйте зазор между электродами 
свечей зажигания — при БСЗ он со- 
ставляет 1 мм. Практика эксплуатации 
мотоциклов, на которых смонтирована 
БСЗ (кстати, такая система установлена 
и на экземпляре, проходящем испытания 
в редакции «За рулем»), позволила 
обосновать и некоторые рекомендации 
по устранению возможных неисправно- 
стей. 

Так, если мотоцикл при нормально 
заряженной батарее заводится только с 
буксира и не реагирует на педаль 
кикстартера — нужно в первую очередь 
проверить зазор между ротором и ста- 
тором датчика и привести его в норму. 

Если же двигатель вообще не пуска- 
ется, а сомнений в исправности катушки 


При движении на четвертой передаче 
со скоростью 70 км/ч температура масла 
устойчиво держится в пределах 90 — 95" С. 
При увеличении скорости до 80, и осо- 
бенно до 90 км/ч температура резко 
поднимается и в считанные минуты 
достигает предельной величины, даже 
на ровном участке отличного асфаль- 
тированного шоссе. Характерно, что тем- 
пература практически не зависит от кли- 
матических условий — жаркое лето или 
холодная осень, сорокаградусная жара 
или ночная прохлада. После снижения 
скорости до 50 км/ч рабочая темпе- 
ратура (85° С) восстанавливается при- 
мерно за 15 минут. Можно, конечно, 
и остановиться, но тогда двигатель 
остывает медленнее. 

При буксировке, например, мотоцикла 
ИЖ с коляской температура масла дохо- 
дит до предела за считанные минуты, 
даже на очень хорошей дороге. 

Таким образом, рабочая скорость дви- 
жения мотоциклов «Урал» (по крайней 
мере, -таких, как наши) не должна 
превышать 70 км/ч, а использовать их 
в качестве буксировщика нежелатель- 
но. 

Выполняя эти условия, мы прошли на 
своих мотоциклах более 40 тысяч кило- 
метров. Двигатели находятся в удовлет- 
ворительном состоянии, кольца, поршни 
пока не меняли. 

Полагаем, что штатный, установленный 
на заводе указатель температуры двига- 
теля (масла) помог бы правильно эк- 
сплуатировать машины. 


зажигания нет, нужно проверить электри- 
ческое сопротивление катушки датчика. 
Оно должно быть в пределах 200 — 240 Ом. 
Возможно, что просто окислились соеди- 
нения — это тоже ведет к увеличе- 
нию сопротивления. Проверьте все соеди- 
нения, зачистите их, смажьте консистент- 
ной смазкой, хорошо затяните. Проверь- 
те при помощи лампочки или пробника 
наличие напряжения на средней клемме 
коммутатора. 

Обращаем внимание: проверять целост- 
ность цепей замыканием их на «массу» 
категорически запрещается. Нельзя также 
эксплуатировать мотоцикл без батареи 
или отключать батарею при работающем 
двигателе. Это неизбежно выводит ком- 
мутатор из строя. 

И последнее, о чем хотелось бы сказать. 
Если все же система БСЗ откажет, 
ее следует отправить на завод-изготови- 
тель по адресу: 625630, г. Тюмень-2, 
ул. Циолковского, 1, ТАТЭ. А пока — 
вернуться к серийной батарейной системе 
зажигания, установив прерыватель ПМ 
302 (ПМ 302 — А) и уменьшив зазоры 
на свечах до 0,5 — 0,65 мм. 

И. КОШЕЛЕВ, 
главный конструктор 
г. Ирбит мотозавода 
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РАЛЛИ 

Чемпионат мира 1988 года разыгрывался 
как в личном зачете — на 13 этапах, 
так и в зачете марок — на 11 этапах. 
Досрочно в зачете марок победила «Лянча», 
а в личном — экипаж М. Биазон — Т. Сивь- 
еро из Италии. 

VIII этап (Новая Зеландия): 1. И. Хай- 
дер — Ф. Хинтерляйтнер (Австрия), «Опель- 
кадет-ГСИ»; 2. Р. Уильсон — С. Льюис 
(Новая Зеландия), «Мацуда-323»; 3. М. Стю- 
арт — Д. Кеннард (Новая Зеландия), «Ауди- 
купе-кваттро» ; 4. Д. Оффисер — К. Оффисер 
(Австралия), «Мицубиси-старион»; 5. Р. Ми- 
кингс — С. Марч (Новая Зеландия), «Тойота- 
королла»; 6. М. Ройштенбург — П. Норрис 
(Новая Зеландия), «Тойота-старлет». 

IX этап (Аргентина): 1. X. Река льде — 
X. дель Буоно (Аргентина); 2. М. Биазон — 
Т. Сивьеро (Италия); 3. Ф. Виттман — 
И. Паттерман (Австрия), все — «Лянча- 
Дельта-интеграле» ; 4. Р. Штоль — Э. Рэрин- 
гер (Австрия), «Ауди-90-кваттро»; 5. 
X. Сельси — Э. Олаве (Чили), «С!убару- 
4УД-турбо»; 6. X. Траверсо — Р. Валентини 
(Аргентина), «Рено-18-ГТИкс*. 

X этап (Финляндия): 1. М. Ален — И. Ки- 
вимяки (Финляндия); 2. М. Эрикссон — 
К. Билльштам (Швеция), оба — «Лянча- 
Дельта-интеграле»; 3. Д. Ориоль — Б. Очелли 
(Франция), «Форд-сьерра-РС-косворт»; 4. 
Т. Салонен — С. Харьянне (Финляндия), «Ма- 
цуда-323-4УД»; 5. С. Бломквист — Б. Ме- 
ландер (Швеция); 6. К. Сайнс — Л. Моя 
(Испания), оба — «Форд-сьерра-РС-косворт*. 

XI этап (Кот д’ Ивуар): 1. А. Амбро- 

зиньо (Франция) — Д. Лезо (Кот д’ Иву- 
ар), «Ниссан-2000СИкс*; 2. П. Габан — 
В. Луке (Бельгия), «Мацуда-323-4УД»; 
3. П. Торзиак — Ш. Папэн (Франция), «Ми- 
цубиси-старион»; 4. А. Уди — П. Лемари 
(Франция), «Фольксваген-гольф-ГТИ»; 5. 
А. Шото — Э. Дени (Франция), «Тойота- 
королла-16С» ; 6. Д. Монен — Э. Шевалье 

(Франция), «Мацуда-323-4УД». 

XII этап (Италия): 1. Биазон — Сивьеро; 
2. Ч. Фиорио — Л. Пиролло (Италия), «Лян- 
ча- Дельта-интеграле»; 3. Д. Черрато — 
Д. Черри (Италия), «Лянча- Дельта-интегра- 
ле»; 4. Ален — Кивимяки; 5. Сайнс — Моя; 
6. К. Эрикссон — П. Дикманн (Швеция), 
«Форд-сьерра». 

XIII этап (Англия): 1. Ален — Кивимяки; 
2. Т. Салонен — В. (^иландер (Финляндия), 
«Мацуда-323-4УД»; 3. Б. Вальдегаард (Шве- 
ция) — Ф. Галлахер (Англия), «Тойота- 
селика-4ГТ»; 4. П. Айриккала (Финлян- 
дия) — Б. Мерфи (Англия), «Лянча- Дель- 
та-интеграле»; 5. А. Шварц — А. Гертц 
(ФРГ), «Ауди-кваттро-200*; 6. Бломквист — 
Меландер. 

Итоговый результат. Личный зачет: 1. 
М. Биазон (Италия) — 113 очков; 2. М. Ален 
(Финляндия) — 82; 3. Ч. Фиорио (Ита- 
лия) — 76; 4. С. Бломквист (Швеция) — 
41; 5. Т. Салонен (Финляндия) — 33; 

6. Б. Саби и Д. Ориоль (оба — Фран- 
ция) — по 32. 

Зачет марок: 1. «Лянча» — 140 очков; 

2. «Форд» — 83; 3. «Ауди* — 73; 4. 

«Мацуда» — 64; 5. «Тойота* — 46; 

6. «Рено» — 32. 

Кубок ФИА для спортсменов, выступаю- 
щих на автомобилях группы «Н» (серий- 
ные автомобили производством не менее 
5000 штук в год): 1. П. Габан (Бель- 
гия) — 45 очков; 2. X. Рекальде (Ар- 
гентина) — 43; 3. Д. дель Дзоппо 

(Италия) — 30. 

Кубок дружбы социалистических стран 
1988 года выиграла сборная СССР. На 
последующих местах: 2. ЧССР; 3 — 4. ПНР и 
ГДР; 5. НРБ; 6. СРР; 7. ВНР. В личном 
зачете победил экипаж П. Сибера — П. Гросс 
(ЧССР), « Шкода*- 1 30 » ; 2. И. Таммека — 

А. Кулгевеэ (СССР), «Лада-2 105-ВФТС»; 

3. И. Райссар — Р. Талвар (СССР), «Лада- 
2105-ВФТС*. 


ЭКЗАМЕН НАДт 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 11 

Правильные ответы — 2, 5, 7, 8, 11, 
12, 16, 18. 

I. Так как перед нами пересечение 
равнозначных дорог, то все водители 
безрельсовых транспортных средств равны 
друг перед другом и руководствуются 
«правилом правой руки» (пункт 14.11). 

II. Знак действует только на первом 
пересечении проезЖих частей, да и то, 
запрещая левый поворот, не препятствует 
развороту. На втором пересечении ни- 
каких ограничений для показанных ма- 
невров нет (пункт 2; приложение 1, 
пункт 3). 

III. При интенсивном движении, когда 
транспортные средства занимают все по- 
лосы, перестраиваться с одной на другую 
разрешено только для поворота (развод 
рота) или остановки (пункт 10.9). 

IV. Вне населенных пунктов стоянка 
ближе 100 метров от железнодорожных 
переездов запрещена, а при вынужден- 
ной остановке в местах, где она в общем 
случае запрещена, водитель обязан вклю- 
чать аварийную световую сигнализацию. 
Если ее нет или она неисправна — 


ТРИАЛ 

Личный чемпионат мира 1988 года 
включал 12 этапов. Последний проходил в 
ПНР- Командное первенство состоялось в 
ЧССР. 

Личное первенство: 1. Т. Мишо (Франция), 
«Фантик»; 2. X. Торрес (Испания), «Бета»; 
3. Д. Мильо (Италия), «Фантик»; 4. С. Сон- 
дерс (Англия), «Фантик»; 5. Д. Бозис 
(Италия), «Априлиа»; 6. Э. Лежюн (Бель- 
гия), «Мерлин». 

Командное первенство: 1. Франция (Т. Ми- 
шо, Т. Жирар, П. Берлатье, Ш. Ку турье); 


выставлять знак аварийной остановки 
(пункт 8.10). 

V. Водитель «скорой» с включенным 
проблесковым маячком и специальным 
сигналом вправе отступать от требований 
знака и проезжает перекресток в пер- 
вую очередь, а мотоциклист с ним 
одновременно, так как не создает никому 
помех. В равных дорожных условиях 
у водителя трамвая преимущество перед 
водителем легкового автомобиля (пункты 
4.1 и 14.3). 

VI. Если перед нерегулируемым пеше- 
ходныА\ переходом остановилось какое-то 
транспортное средство, то другие водите- 
ли должны принять меры предосторож- 
ности и, прежде чем продолжать дви- 
жение, убедиться в том, что на переходе 
нет людей (пункт 15.2). 

VII. Знак 4.1.1, установленный в начале 
какого-то участка дороги, не запрещает 
на нем повороты направо во дворы и дру- 
гие прилегающие к дороге территории 
(приложение 1, пункт 4). 

VIII. Для перестановки транспортных 
средств с одной стороны дороги на дру- 
гую при знаках, запрещающих стоянку по 
четным и нечетным числам месяца, 
отводится время с 19 до 21 часа 
(приложение 1, пункт 3.30). 


2. Италия; 3. Испания; 4. Финляндия; 
5. Швеция; 6. Бельгия... 10. ЧССР. 

МОТОГОНКИ 

Кубок дружбы социалистических стран 
1988 года закончился со следующими 
результатами. 

Класс 125 см^. Личный зачет: 1. П. Коваль 
(СССР); 2. П. Душан; 3. О. Крмичек 
(оба — ЧССР). Командный зачет: 1. 
СССР; 2. Куба; 3. ГДР. Класс 250 см‘. 
Личный зачет: 1. А. Московка (СССР); 

2. Н. Ривьеро (Куба); 3. Ю. Рандла 
(СССР). Командный зачет: 1. СССР; 2. ЧССР; 

3. ГДР. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


У ВАЗ — 2108 и €с2109» пороги все время 
забрызгиваются грязью, и приходится со 
всеми предосторожностями выбираться из 
машины, чтобы не запачкать одежду. От этой 
неприятности я избавился, приклеив к нижней 
части дверей нетолстые резиновые полоски, 
закрывающие пороги. Клей — «Контактол», 
Н-88 и т. п. 

Красноярский край, 

г. Абаза В. СТЕПАНОВ 


Чтобы защитить внутренние поверхности 
порогов автомобиля от коррозии, я поступил 
так. Промыв и просушив их, залепил сливные 
отверстия пластилином и залил «Мовиль». 
Затем разбрызгал его при помощи электро- 
дрели и ерша, представляющего отрезок 
троса длиной около 500 мм и диаметром 
6 — 8 мм, на конце которого закреплена кап- 
роновая «щетка», как показано на рисунке. 
После этого открыл отверстия и слил лишний 
«Мовиль». 

Я. МАКОВЕЕВ 

Ленинградская область, 
п/о Гарболово 


1 2 3 4 5 



Обработка полости порогов: 1 — электро- 
дрель; 2 — порог; 3 — трос; 4 — залитый 
«Мовиль»; 5 — ерш. 


В автомобиле «Нива» все время барахлил 
указатель уровня бензина. Ни работники 
СТО, ни опытные автомобилисты причину 
определить не смогли. Замена указателя 
тоже не помогла. Когда же я при помощи 
лампочки и зеркальца заглянул в бак, то 
увидел, что поплавок датчика, всплывая, 
упирался в трубки, расположенные в баке. 

Я повернул фланец датчика при установке 
на 60*^ относительно первоначального поло- 
жения, и указатель уровня стал работать 
нормально. 

В. ДОРОШЕНКО 

Ворошиловградская область, 
п/о Бараниковка 


Не все владельцы тяжелых мотоциклов 
знают, что для сборки сцепления можно не 
снимать двигатель. Я пользуюсь таким прие- 
мом. В пальцы маховика вворачиваю четыре 
технологических шпильки: две — вверху, 

две — внизу, диаметром 8 и длиной 50 — 60 
мм. Затем при помощи густой смазки (соли- 
дола и т. п.) приклеиваю к нажимному диску 
пружины и осторожно надеваю его на шпиль- 
ки, чтобы пружины попали в свои гнезда на 
маховике. Затем ставлю ведомые диски и, 
слегка стянув их гайками, центрирую. Ввернув 
в маховик через свободные отверстия штатные 
болты, заменяю затем ими технологические 
шпильки. 

Г. КОВАЛЬЧУК 


В грузовом мотороллере для увеличения 
срока службы и более удобной эксплуата- 
ции я сделал несколько усовершенствова- 
ний, показанных на рисунке. Установил ско- 
бу 1 с приваренной втулкой 2, в которую 
входит конец пускового вала. Благодаря это- 
му намного облегчилась работа кикстартера. 

Чтобы удобнее было пользоваться утопи- 
телем поплавка, приделал коромысло 7 и сое- 
динил его с рычажком. Для подзаряда акку- 
муляторной батареи вывел «плюсовую» клем- 
му 5 на стенку отсека 4, где размещаются 
батареи и инструмент. Чтобы корпус воздуш- 
ного фильтра меньше нагружался, поставил 
распорную пружину 6. В крышке картера 
сделал окно 8 и закрыл его органическим 
стеклом, через которое виден уровень масла. 

н. соляников 

Донецкая область, 
г. Славянок 


6 



Моторный отсек грузового мотороллера: 
1 — скоба; 2 — втулка; 3 — ручка ры- 
чага; 4 — отсек; 5 — «плюсовая» клемма; 
6 — пружина; 7 — коромысло; 8 — окно. 



Мне нравится прицеп к легковому авто- 
мобилю, выпускаемый нефтекамским заводом 
автосамосвалов. Но его самосвальное устрой- 
ство действует неважно. Для облегчения 



Если в «Москвиче — 2140» вышел из строя 
интегральный регулятор напряжения Я112А 
или же в ВАЗ — 2105, «2107» регулятор 

Я112В, временно можно предотвратить раз- 
ряд аккумулятора при движении, соеди- 
нив контакт «Ш» на регуляторе с «мас- 
сой» через лампу небольшой мощности — 
А12-8 или А12-5. 

При средних и больших оборотах двига- 
теля лампа, как нелинейный резистор, будет 
ограничивать ток обмотки возбуждения гене- 
ратора и, соответственно, ток заряда ак- 
кумулятора. В «Москвиче — 2140» для этого 
удобно использовать подкапотную лампу, 
отсоединив от нее провод бортовой сети. 

Б. ЛИТВАКОВСКИЙ 

г. Москва 


выгрузки сыпучих материалов, таких, как пе- 
сок, навоза и т. п. я поступаю так. На дно 
кладу подстилку из брезента с заделанными 
по краям трубками диаметром 15 мм. Подъе- 
хав к месту разгрузки, вбиваю металлический 
штырь в землю и, зацепив за него трос (или 
веревку), идущий от верхней трубы, как по- 
казано на рисунке, подаю машину с прицепом 
от штыря — и весь груз на земле. 

С. ЧЕМОДАНОВ 

г. Ставрополь 


В практике владельцев автомобилей иногда 
возникает необходимость отделить от охлаж- 
дающей жидкости (ТОСОЛа) случайно попав- 
шее в нее моторное масло. Я поступаю 
следующим образом. 

Даю смеси отстояться, затем сливаю часть 
масла, находящегося сверху. Оставшуюся 
часть, которую слить невозможно, удаляю 
с поверхности смеси отжатой тряпкой, пред- 
варительно пропитанной маслом, дизельным 
топливом или керосином, затем отжатой. 
Удобнее это делать, если смесь находится 
в широкой посуде. Масло будет впитываться 
тряпкой, а ТОСОЛ — нет. Таким способом 
удается довольно быстро очистить его. 

А. ГОРБ 

Полтавская область, 
г. Кременчуг 


При установке дополнительных фонарей 
стоп-сигнала в салоне «Жигулей» вверху у 
заднего стекла я использовал скобу, пока- 
занную на рисунке. Считаю ее более удачной 
по сравнению с креплением, изготовляемым 
в Риге. Скоба надежна, не портит резину 
уплотнителя, легко снимается, а покрытая 
черной краской становится незаметной. Под- 

Крепление фонаря: 1 — скоба 
(сталь); 2 — уплотнитель; 3 — 
заднее стекло; 4 — фонарь. 


гибая среднюю пластину, можно не только 
регулировать угол наклона фонаря, но и ис- 
пользовать любые фонари. Аналогичную ско- 
бу можно применить и для других моделей 
автомобилей, немного изменив размеры за- 
цепа в соответствии с размерами резинового 
уплотнителя. 

г. Калуга В. ДАНИЛЕЙКО 




Крымская область, 
с. Докучаеве 




«МЛЗЕРЛТИ-250Ф» 

(Италия) 



гонщики X. Фанхио и О. Ма- 


0 амый удачный среди гоночных 
автомобилей известной итальян- 
ской фирмы сконструировали 
Д. Коломбо, В. Беллентани 
и Д. Альфиери. «Мазерати- 
250Ф» (1954 — 1957 гг.) суще- 
ствовал в двух вариантах — 
серийном и специальном. В 
первом новый шестицилиндро- 
вый двигатель устанавливали на 
шасси «А6ЖКМ» формулы 2, 
которое предназначалось для 
продажи. 

На машинах в специальном 
варианте выступали заводские 


римон. С 1955 года они полу- 
чили двигатель с измененной 
головкой блока и системой газо- 
распределения. Годом позже 
автомобиль подвергся модерни- 
зации (модель «250Ф/М») — 
на нем двигатель был накло- 
нен вправо, благодаря чему 
карданный вал удалось про- 
вести слева от гонщика (ра- 
нее под сиденьем). Результат: 
ниже центр тяжести и меньше 
лобовая площадь. Неудачно за- 
кончились в 1956—1957 гг. по- 


пытки перейти на десмодром- 
ную систему газораспределения 
(«Мазерати-250Ф/ЕД») и 12-ци- 
линдровый двигатель («Мазера- 
ти-250/12»). 

Подвеска передних колес — 
независимая на поперечных ры- 
чагах и винтовых пружинах, 
задняя — типа «Де Дион» на 
поперечной рессоре. Среди дру- 
гих особенностей машины — 
двухконтурный привод тормо- 
зов, рама в виде простран- 
ственной фермы из стальных 
труб, обода колес из алюми- 


ниевого сплава, барабанные тор- 
моза с двумя ведущими колод- 
ками. 

Всего за четыре года пост- 
роено 34 автомобиля модели 
«250Ф», на которых в 1954 — 
1957 гг. из 28 этапов чемпионата 
мира, где стартовали машины 
этой модели, выиграно восемь, 
причем в отдельных гонках вы- 
ступало до десяти спортсменов 
на «Мазерати-250Ф». В приве- 
денной ниже характеристике 
отличающиеся данные послед- 
ней модификации, «250Ф/М», 
приведены в скобках. 

Год постройки — 1954 (1957); 
двигатель: число цилиндров — 
6, рабочий объем — 2494 см^, 
система питания — 3 горизон- 
тальных сдвоенных карбюра- 
тора «Вебер», мощность — 240 
(295) л. с. /196 (216) кВт при 
7200 (9500) об/мин; трансмис- 
сия: коробка передач — 4 (5)- 
ступенчатая, самоблокирую- 
щийся дифференциал ЦФ; ши- 
ны: передние — 5,50—17 (5,50— 
16), задние — 7,00 — 17 (7,00— 
16); размеры, мм: длина — 3974, 
ширина — 1486, высота — 

1016, база — 2280 (2287); ко- 
лея колес, мм: передних — 
1300 (1326), задних — 1250 

(1270); масса в снаряженном 
состоянии — 630 кг; наиболь- 
шая скорость — 280 км/ч. 


«ВАНУОЛЛ» (А нглия) 



Небольшую гоночную коман- 
ду под таким названием фи- 
нансировал меценат Э. Ван- 
дервелл — фабрикант, владев- 
ший производством тонкостен- 
ных вкладышей для подшип- 
ников коленчатого вала. Она 
построила три автомобиля, кон- 
струкция шасси которых пред- 
ставляла собой дальнейшее раз- 
витие модели «Феррари-125». 
Двигатель же, сконструирован- 
ный Л. Кузмицким, базировал- 
ся на моторе гоночного мото- 
цикла «Нортон-40» как на од- 
ноцилиндровом отсеке. В 1956 
году автомобиль реконструиро- 
вал К. Чэпмен, возглавлявший 
фирму «Лотос»: он спроекти- 
ровал для него легкую и жест- 
кую пространственную трубча- 
тую раму, вместо поперечных 
рессор ввел в подвеску колес 
(передняя на поперечных ры- 
чагах, задняя — типа «Де 
Дион») винтовые пружины. Он 
также вынес задние тормоза 
из колес к картеру главной 
передачи. Другой конструктор 
из фирмы «Лотос» Ф. Костин 
разработал для «Вануолла» ку- 
зов с улучшенными аэроди- 
намическими качествами, а 
Г. Веслейк модернизировал дви- 


гатель: заменил карбюраторы 
системой впрыска, изменил ряд 
параметров газораспределения, 
установил две свечи на каж- 
дый цилиндр. 

Среди других особенностей 
машины: дисковые тормоза 
«Локхид» на всех колесах (боль- 
шая новинка для тех лет), 
коробка передач в блоке с 
главной передачей. В период 
1956 — 1958 гг. на «вануоллах» 


выступали С. Мосс, Э. Брукс, 
С. Люис-Ивенс, Г. Шелл, 
М. Тринтиньян, Ф. Гонзалес, 
П. Таруффи. Они одержали 
девять побед на этапах пер 
венства мира. 

Год постройки — 1957; дви- 
гатель: число цилиндров — 4, 
рабочий объем — 2490 см^, 

система питания — впрыск 
топлива во впускную трубу, 
мощность — 285 л. с. /210 кВт 


при 7200 об/мин; трансмиссия: 
коробка передач — 5-ступен- 
чатая; шины: передние — 

5,50 — 16, задние — 7,00—16; 
размеры, мм: длина — около 
4000, ширина — 1500, высота — 
1120, база — 2290; колея ко- 
лес, мм: передних — 1365, 

задних — 1315; масса в сна- 
ряженном состоянии — 612 кг; 
наибольшая скорость — 
280 км/ч. 




